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The objective of this study was to study people’s satisfaction in terms of 
engineering work of the service road construction, convenience and safety during the 
construction, and service road construction conducted by the Department of Highway.   
Sample size was computed using Taro Yamane’s method.  Proportional random 
sampling was applied in this study.  The samples were four hundred people living in 
five sub-districts in Sriracha and Banglamung districts located close to the motorway.  
A set of opened and closed-end questions in a questionnaire was used to collect data.  
Then, the data were analyzed using statistical software.  The result showed that the 
overall satisfaction of people was at medium level.  Residential area, type of vehicle 
used, and frequency of service road use did not affect people’s satisfaction.  Safety of 
road user should be improved since people’s satisfaction with convenience and safety 
was at low level.  Furthermore, the Department of  Highway should focus on 
spreading news regarding the service road construction.   
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บทที่ 1 
บทน า 
 
1.1 ความส าคัญและที่มาของปัญหาการวิจัย 
ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง (inter city motorway) ที่เรียกกันโดยทั่วไปว่ามอเตอร์เวย์ เป็น
ถนนภายใต้ความรับผิดชอบของถนนทางหลวง กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 
การก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองเป็นการก่อสร้างถนนรูปแบบหนึ่ง ซึ่งเป็นการพัฒนาระบบ
สาธารณูปโภคขั้นพื้นฐานด้านการขนส่ง คมนาคมที่มีความจ าเป็นและส าคัญยิ่งต่อการพัฒนา
ประเทศ โดยทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองมีลักษณะพิเศษที่แตกต่างจากทางหลวงธรรมดาทั่ว ๆ ไป 
คือเป็นเส้นทางที่ผู้ขับขี่สามารถใช้ความเร็วได้สูงกว่าการขับขี่บนทางหลวงธรรมดา กล่าวคือผู้ขับขี่
สามารถขับขี่ยานพาหนะด้วยความเร็วสูงสุดที่ 120-140 กิโลเมตรต่อชั่วโมง (กรมทางหลวง, 2556) 
เน่ืองจากทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองนั้นจะมีการควบคุมการเข้า-ออกเป็นระยะทางที่แน่นอน และ
บริเวณทางแยกยังได้รับการออกแบบให้เป็นทางแยกต่างระดับ (interchange) จึงไม่มีสัญญาณไฟ
จราจร หรือทางแยกบนเส้นทางให้ต้องระวังมากอีกด้วย อีกทั้งยังมีร้ัวกั้นตลอดแนวทางเพื่อเป็นการ
แบ่งแยกและควบคุมการเข้า-ออกของยานพาหนะจากทางหลวงธรรมดาที่มีความแตกต่างกันแต่
ขนานไปด้วยกันกับแนวทางหลวงพิเศษ โดยที่เรียกทางหลวงที่ขนานไปด้วยกันนี้ว่าทางบริการ 
(service road) ดังแสดงในรูปที่ 1.1   
 
 
 
รูปที่ 1.1 การเข้า-ออกระหว่างทางบริการทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 
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ทางบริการทางหลวงมีความส าคัญในลักษณะของการเป็นเส้นทางสัญจรเดินทางที่ผู้ขับขี่
ไม่ได้ต้องการใช้ความเร็วมากนัก และสามารถเข้า-ออกเพื่อเปลี่ยนเส้นทางการเดินทางได้โดยง่าย 
ทั้งการเชื่อมต่อเข้าสู่ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง หรือเชื่อมต่อการเดินทางเข้าสู่ทางหลวงธรรมดา
เส้นทางอื่น ๆ ก็ตาม ทั้งนี้เป็นเพราะทางบริการทางหลวงนั้นจะมีแนวเส้นทางก่อสร้างขนานไปกับ
แนวทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองแต่จะควบคุมการเข้า-ออกตามระยะทางที่ก าหนดออกแบบไว้ 
ปัจจุบันการก่อสร้างทางบริการทางหลวงตามแนวทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองในประเทศ
ไทยนั้นยังไม่สมบูรณ์ครบถ้วนตลอดแนวเส้นทาง ไม่ว่าจะเป็นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง
หมายเลข 7 สายกรุงเทพมหานคร – ชลบุรี หรือทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 9 สายวง
แหวนรอบนอกกรุงเทพฯ ด้านตะวันออกก็ตาม เนื่องจากเป็นการลงทุนของภาครัฐที่ต้องรอการ
จัดสรรงบประมาณตามภาระงานและความส าคัญของโครงการต่าง ๆ ตามความเหมาะสม อีกทั้ง
การก่อสร้างทางบริการทางหลวงดังกล่าวนั้นก็เป็นการก่อสร้างอีกรูปแบบหนึ่งที่มีการใช้ทรัพยากร
และงบประมาณค่อนข้างมาก และใช้ระยะเวลาในการก่อสร้างค่อนข้างนาน 1 หรือ 2 ปีเป็นอย่าง
น้อย การก่อสร้างตามโครงการฯ ดังกล่าวนั้นอาจส่งผลกระทบต่อประชาชนที่อาศัยอยู่บริเวณ 2 ข้าง
ทาง ทั้งในแง่ของการด ารงชีวิตที่อาจเปลี่ยนไป การเดินทางไปมาระหว่างกันของชุมชน 2 ฝั่งถนน 
หรือในแง่ของคุณภาพชีวิตที่อาจเปลี่ยนแปลงไปตามความเจริญที่มาพร้อมกับถนนหนทางที่สะดวก
ขึ้นด้วย 
การศึกษาในงานวิจัยนี้ได้เลือกโครงการก่อสร้างทางบริการทางหลวงหมายเลข 7 สาย
กรุงเทพมหานคร – บ้านฉาง มาเป็นกรณีศึกษา โครงการนี้เร่ิมจาก กม.9+400 – กม.41+400 รวม
ระยะทาง 32.00 กม. ดังแสดงในรูปที่ 1.2 โดยมีสภาพทางเดิมในปัจจุบันเป็นทางลาดยางขนาด 2 
ช่องจราจร และยังไม่ได้ท าการก่อสร้างในบางช่วง ท าให้โครงข่ายการจราจรในเส้นทางดังกล่าวจึง
ยังคงไม่สมบูรณ์ ส่งผลให้การเดินทางของผู้ขับขี่ไม่ค่อยได้รับความสะดวกเท่าที่ควร จนกระทั่งใน
ปีงบประมาณ 2555 กรมทางหลวงได้รับการจัดสรรงบประมาณก่อสร้างเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ และ
มาตรฐานของทางบริการทางหลวงดังกล่าวให้มีความสมบูรณ์ โดยการก่อสร้างเป็นทางมาตรฐาน
ชั้นพิเศษ  โครงการก่อสร้างแบ่งเป็น 2 ตอนคู่ขนานกันทั้งทางด้านซ้ายทาง (LT.) และด้านขวาทาง 
(RT.) ของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ดังแสดงในรูปที่ 1.3 คือ 
1.1.1 โครงการก่อสร้างทางบริการทางหลวงหมายเลข 7 สายกรุงเทพมหานคร - บ้านฉาง  
ตอน 1 (ทางหลวงหมายเลข 3702) ก่อสร้างด้วยวงเงิน 603,175,000.00 บาท 
1.1.2 โครงการก่อสร้างทางบริการทางหลวงหมายเลข 7 สายกรุงเทพมหานคร - บ้านฉาง  
ตอน 2 (ทางหลวงหมายเลข 3701) ก่อสร้างด้วยวงเงิน 587,077,000.00 บาท 
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รูปที่ 1.2 แผนที่แนวทางโครงการก่อสร้างทางบริการทางหลวงหมายเลข 7 
 
การก่อสร้างของโครงการเป็นการก่อสร้างปรับปรุงทางบริการ จากเดิม 2 ช่องจราจรเป็น 2-3 
ช่องจราจร และก่อสร้างคันทางใหม่ ผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีต คันทางกว้าง 11.00 เมตร จ านวน 2 
ช่องจราจร กว้างช่องละ 3.50 เมตร ไหล่ทางด้านนอกกว้าง 2.50 เมตร ไหล่ทางด้านในกว้าง 1.50
เมตร โดยมีก าแพงคอนกรีต (concrete barrier) กั้นตลอดแนว เมื่อการก่อสร้างแล้วเสร็จถนนสายนี้
จะเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางสายหลักเชื่อมโยงแหล่งท่องเที่ยวในพื้นที่พัทยาและภาคตะวันออก
รวมถึงธุรกิจการผลิต รวมถึงภาคการส่งออกโดยมีท่าเรือแหลมฉบังซึ่งเป็นท่าเรือน้ าลึกใช้เป็นหลัก
ในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 
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โครงการฯนี้เป็นการก่อสร้างโครงการขนาดใหญ่มีมูลค่างานมากกว่า 1,000 ล้านบาท 
ระยะทางยาว 32.00 กม.ซึ่งเป็นระยะทางที่ยาวส าหรับโครงการก่อสร้างทางหลวงทั่วไป  เวลา
ด าเนินการก่อสร้างประมาณ 2 ปี ด้วยเหตุนี้ก่อให้เกิดผลกระทบต่อประชาชนเป็นอย่างมาก 
โดยเฉพาะประชาชนในพื้นที่  เช่น รูปแบบถนนที่เปลี่ยนแปลงไป  ความสะดวกและปลอดภัยใน
การเดินทางน้อยลง เป็นต้น ด้วยเหตุนี้จึงจ าเป็นต้องศึกษาความพึงพอใจของประชาชนในพื้นที่
โครงการก่อสร้างทางบริการทางหลวงหมายเลข 7 สายกรุงเทพฯ – บ้านฉาง เพื่อเป็นประโยชน์ต่อ
การปรับปรุงงานโครงการก่อสร้างต่อไป   
 
 
 
รูปที่ 1.3 การแบ่งโครงการก่อสร้างทางบริการทางหลวงหมายเลข 7 ตอน 1 และตอน 2 
ถนนมอเตอร์เวย ์
สายกรุงเทพ – บ้านฉาง 
โครงการฯ ทางบริการ ตอน 1 
ทางหลวงหมายเลข 3702 
โครงการฯ ทางบริการ ตอน 2 
ทางหลวงหมายเลข 3701 
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รูปที่ 1.4 สภาพพื้นที่การก่อสร้างในสนามเดือนสิงหาคม 2556 
 
1.2 สมมุติฐานการวิจัย 
1.2.1 สมมุติฐานท่ี 1 
สมมุติฐานหลัก :  พื้นที่ของผู้ตอบแบบสอบถามไม่มีผลต่อความพึงพอใจในการใช้
   ทางบริการ 
สมมุติฐานรอง :  พื้นที่ของผู้ตอบแบบสอบถามมีผลต่อความพึงพอใจในการใช้ 
  ทางบริการ 
1.2.2 สมมุติฐานท่ี 2 
สมมุติฐานหลัก :  พาหนะที่ใช้เข้า-ออกสายมอเตอร์เวย์ของผู้ตอบแบบสอบถามไม่
มีผลต่อความพึงพอใจในการใช้ทางบริการ 
สมมุติฐานรอง :  พาหนะที่ใช้เข้า-ออกสายมอเตอร์เวย์ของผู้ตอบแบบสอบถามมี
ผลต่อความพึงพอใจในการใช้ทางบริการ 
1.2.3 สมมุติฐานท่ี 3 
สมมุติฐานหลัก : ความถี่ในการสัญจรเข้าออกถนนมอเตอร์เวย์ของผู้ตอบ
แบบสอบถามไม่มีผลต่อความพึงพอใจในการใช้ทางบริการ 
สมมุติฐานรอง : ความถี่ในการสัญจรเข้าออกถนนมอเตอร์เวย์ของผู้ตอบ
แบบสอบถามมีผลต่อความพึงพอใจในการใช้ทางบริการ 
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1.3 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
1.3.1 เพื่อศึกษาความพึงพอใจของประชาชนในพื้นที่ด้านรูปแบบการก่อสร้าง 
1.3.2 เพื่อศึกษาความพึงพอใจของประชาชนในพื้นที่ด้านความสะดวกและปลอดภัยใน
การเดินทางระหว่างการก่อสร้าง 
1.3.3 เพื่อศึกษาความพึงพอใจของประชาชนในพื้นที่ด้านการท างานก่อสร้างของกรมทาง
หลวง 
 
1.4 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับจากการวิจัย 
1.4.1 ได้ทราบถึงความพึงพอใจของประชาชนในพื้นที่ด้านรูปแบบการก่อสร้าง 
1.4.2 ได้ทราบถึงความพึงพอใจของประชาชนในพื้นที่ด้านความสะดวกและปลอดภัยใน
การเดินทางระหว่างการก่อสร้าง 
1.4.3 ได้ทราบถึงความพึงพอใจของประชาชนในพื้นที่ด้านการท างานก่อสร้างของกรม
ทางหลวง 
1.4.4 เพื่อปรับปรุงการด าเนินงานก่อสร้างของกรมทางหลวงและสร้างความพึงพอใจแก่
ผู้ใช้บริการทางหลวงมากขึ้น 
 
1.5 ขอบเขตของการวิจัย 
1.5.1 ขอบเขตด้านเนื้อหาครอบคลุม ศึกษากลุ่มประชากรเฉพาะผู้ใช้เส้นทางที่อาศัยอยู่
บริเวณพื้นที่สองข้างทางที่มีการก่อสร้างโครงการทางบริการทางหลวงหมายเลข 7 
กรุงเทพฯ– บ้านฉาง 
1.5.2 ขอบเขตด้านเวลา ก าหนดการเก็บข้อมูลตัวอย่างในช่วงเดือนกันยายน 2556 – 
พฤศจิกายน 2556 
1.5.3 ขอบเขตด้านพื้นที่ พื้นที่ของการศึกษาคือ ช่วงระหว่างกม.ที่ 9+400 – กม.ที่ 41+400 
ซึ่งครอบคลุมพื้นที่ 5 ต าบลในพื้นที่ 2 อ าเภอ ดังนี ้
 กม. 9+400 – กม. 21+300 อยูใ่นพื้นที่ ต.บางพระ อ.ศรีราชา 
 กม.21+300 – กม. 22+000 อยู่ในพื้นที่ ต.สุรศักดิ์ อ.ศรีราชา 
 กม.22+000 – กม. 26+200 อยู่ในพื้นที่ ต.หนองขาม อ.ศรีราชา 
 กม.26+200 – กม. 33+200 อยู่ในพื้นที่ ต.บึง อ.ศรีราชา 
 กม.33+200 – กม. 41+400 อยู่ในพื้นที่ ต.ตะเคียนเต้ีย อ.บางละมุง 
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บทที ่2 
ปริทัศน์วรรณกรรมและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 
 
การศึกษาวิจัยในครั้งนี้ เป็นการศึกษาความพึงพอใจของประชาชนที่มีต่อโครงการก่อสร้าง
ทางบริการ (service road) ทางหลวงหมายเลข 7 สายกรุงเทพมหานคร – บ้านฉาง โดยท าการศึกษา
ค้นคว้าจากต ารา และเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ซึ่งประกอบด้วยงานวิจัยเกี่ยวกับการส ารวจความ
พึงพอใจของประชาชนที่มีต่อโครงการก่อสร้างของภาครัฐ งานวิจัยที่เกี่ยวกับผลกระทบทาง
เศรษฐกิจและสังคมอันเนื่องมาจากการด าเนินการก่อสร้างทางหลวง ที่ได้เคยมีผู้ท าวิจัยมาก่อนหน้า
นี้ รวมถึงนิยามและทฤษฎีหลักการที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วยทฤษฎีหลักวิชาทางสถิติที่ใช้ในการ
วิเคราะห์ข้อมูลด้วย ซึ่งจะกล่าวในรายละเอียดต่อไป มีแนวทางในการวิจัย ดังนี้ 
2.1 ความหมายของโครงการก่อสร้าง (construction project) 
2.2 วงจรชีวิตของโครงการ (project life cycle) 
2.3 ขั้นตอนการบริหารโครงการภาครัฐ 
2.4 แนวคิดและทฤษฎีความพึงพอใจ 
2.5 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
2.6 กรอบแนวคิดที่ใช้ศึกษา 
2.7 ลักษณะโครงการกรณีศึกษา 
 
2.1 ความหมายของโครงการก่อสร้าง (construction project) 
โครงการ เป็นกิจกรรมที่มีการให้ค าจ ากัดความและความหมายของโครงการไว้มากมาย ทั้ง
จากนักการศึกษา นักการตลาด และนักกฎหมายซึ่งโดยรวมแล้วเป็นไปในทิศทางเดียวกัน ดังนั้นจึง
สรุปได้ว่า โครงการ คือ กิจกรรมหรือแผนงานที่เป็นหน่วยอิสระหนึ่ง ที่สามารถท าการวิเคราะห์
วางแผนและน าไปปฏิบัติ พร้อมทั้งมีลักษณะแจ้งชัดถึงจุดเร่ิมต้นและจุดสิ้นสุด โดยแผนส าหรับ
กิจการต่าง ๆ ต้องระบุวัตถุประสงค์ตามระยะเวลาที่ก าหนด โดยที่โครงการต้องมีการวางแผน
ล่วงหน้า เพื่อเป็นการจัดการกิจกรรมต่าง ๆ ที่ท าขึ้นอย่างมีระบบ ประกอบด้วยกิจกรรมย่อยหลาย
กิจกรรมที่ต้องใช้ทรัพยากรในการด าเนินงาน และคาดหวังที่จะได้ผลตอบแทนอย่างคุ้มค่า ซึ่งแต่ละ
โครงการมีเป้าหมายเพื่อการผลิต หรือการให้บริการเพื่อเพิ่มพูนสมรรถภาพของแผนงาน ดังนั้น
โครงการ จึงเป็นส่วนส าคัญส่วนหนึ่งของการวางแผนที่จะท าให้องค์กรบรรลุวัตถุประสงค์ตาม
เป้าหมาย ซึ่งโครงการที่ดีควรมีลักษณะดังต่อไปนี้ 
 สามารถแก้ปัญหาขององค์การหรือหน่วยงานนั้น ๆ ได้ 
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 มีรายละเอียด วัตถุประสงค์เป้าหมายต่าง ๆ ชัดเจน สามารถด าเนินงานได้ มีความ
เป็นไปได้ 
 ก าหนดขึ้นอย่างมีข้อมูลความจริง (มีสถิติ ตัวเลข ข้อมูลจากองค์กร) และเป็นข้อมูลที่
ได้รับการวิเคราะห์อย่างรอบคอบ 
 สามารถอธิบายเนื้อหาโครงการ ประโยชน์ที่ได้รับ วัตถุประสงค์ ขอบเขตการท า
โครงการได้ 
 ระยะเวลาในการด าเนินงานก าหนดแน่นอน ระบุวันเวลาเร่ิมต้นและสิ้นสุด 
 สามารถติดตามประเมินผลได ้
วิสูตร จิระด าเกิง (2549) กล่าวว่า ค าว่า “โครงการ” โดยทั่วไปจะหมายถึง กิจการใด ๆ ที่
ประกอบด้วยคุณสมบัติดังต่อไปนี้ 
 มีวัตถุประสงค์ชัดเจน 
 มีก าหนดเวลา เร่ิมและสิ้นสุด 
 การปฏิบัติโครงการจะมีเป้าหมายชัดเจนในด้านงบประมาณ ก าหนดเวลา และคุณภาพ
ที่ต้องการ 
 
2.2 วงจรชีวิตของโครงการ (project life cycle) 
วิสูตร จิระด าเกิง (2549) กล่าวว่าโครงการก่อสร้างมีลักษณะชั่วคราว คือมีจุดเร่ิมต้น และ
จุดสิ้นสุดที่ชัดเจน โดยแต่ละช่วงมีปริมาณกิจกรรมที่มากน้อยต่างกัน โดยแบ่งวงจรชีวิตโครงการ
ออกเป็น 4 ช่วงเวลา ดังแสดงในรูปที่ 2.1 ดังนี ้
2.2.1 ช่วงท่ี 1:  ก าหนดโครงการ (defining the project) 
 ช่วงนี้เป็นการเร่ิมโครงการศึกษาและวิเคราะห์โครงการ เพื่อดูความเป็นไปได้ รวมถึงการ
ประเมินเลือกแนวทางในการด าเนินโครงการ รวมถึงการจัดท าข้อเสนอโครงการเพื่อการรับรอง
หรืออนุมัติ  ส าหรับการออกแบบช่วงนี้เป็นการออกแบบขั้นต้น เพื่อประกอบในการศึกษาความ
เป็นไปได้ 
2.2.2 ช่วงท่ี 2:  วางแผน (planning) 
หลังจากตัดสินใจที่จะด าเนินโครงการแล้ว ได้มีการออกแบบรายละเอียด ซึ่งจะใช้ในการ
วางแผนปฏิบัติงานโครงการ โดยครอบคลุมด้าน 
 เวลาของกิจกรรมต่าง ๆ และเวลาโครงการ 
 ต้นทุนหรืองบประมาณ 
 คุณภาพ 
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โดยจะรวมถึงการจัดบุคลากรเพื่อรับผิดชอบงานต่าง ๆ ที่วางแผนไว้ 
2.2.3 ช่วงท่ี 3: ปฏิบัติการ (project implementing) 
แผนที่ได้จัดท าอย่างดี จะถูกน าไปปฏิบัติ เพื่อให้ได้ผลตามวัตถุประสงค์ที่ต้องการ โดยเร่ิม
จากการจัดซื้อจัดจ้างผู้รับเหมา จนด าเนินงานก่อสร้างแล้วเสร็จ งานในช่วงนี้จะประกอบด้วย 3 
กิจกรรมหลักได้แก่ 
 การเร่ิมปฏิบัติโครงการ 
 การติดตาม ตรวจสอบ และควบคุมการปฏิบัติงาน 
 การแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ในการด าเนินงาน รวมถึงการแก้ไขข้อขัดแย้งระหว่าง
กลุ่มผู้ที่เกี่ยวข้องต่าง ๆ ระหว่างนั้นด้วย 
2.2.4 ช่วงท่ี 4: ปิดโครงการ (project closing) 
งานที่ท าในช่วงปิดโครงการจะครอบคลุมตั้งแต่ การส่งมอบ และตรวจรับงาน ในกรณีอาจ
มีการฝึกอบรมการใช้งาน โดยมีคู่มือวิธีการใช้งานประกอบด้วย นอกจากนี้ผู้บริหารโครงการควร
จัดท ารายงานเปิดโครงการ เพื่อเป็นการบันทึกปัญหาต่าง ๆ ที่เกิดขึ้น และการแก้ไขระหว่างระหว่าง
การปฏิบัติ โครงการรวมถึงเทคโนโลยีที่ได้พัฒนาขึ้นมาใหม่ และอ่ืน ๆ ที่คิดว่าจะมีประโยชน์กับ
โครงการก่อสร้างต่อไปในอนาคต 
 
 
 
รูปที่ 2.1 ปริมาณกิจกรรมในโครงการก่อสร้างตามระยะเวลาวงจรชีวิต (วิสูตร จิระด าเกิง, 2549) 
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เจริญวิชญ์  สมพงษ์ธรรม (2554) กล่าวว่าวงจรการบริหารโครงการ  (project life 
cycle)  ผู้บริหารโครงการต้องมีความรู้ ความเข้าใจ และบริหารตามวงจรของโครงการตามขั้นตอน
ซึ่งจะแตกต่างกันตามบริบทของโครงการ  การบริหารโครงการมีความคล้ายคลึงกันในประเด็นหลัก 
คือ การวางแผนโครงการ (project planning) การปฏิบัติตามโครงการ (project implement action) 
และการควบคุมโครงการ (project controlling) แต่จะแตกต่างกันในรายละเอียดของวงจรการบริหาร
โครงการในแต่ละรูปแบบ ได้แก่ วงจรการบริหารโครงการขององค์การภาครัฐ วงจรการบริหาร
โครงการภาคเอกชน และวงจรการบริหารโครงการของธนาคารโลก เป็นต้น 
 
2.3 ขั้นตอนการบริหารโครงการภาครัฐ 
 รูปแบบวงจรการบริหารโครงการขององค์การภาครัฐ  มีวงจรโครงการที่ค่อนข้าง
สลับซับซ้อนกว่าเอกชน จากหลากหลายแนวคิดตามสภาพปัญหา ความต้องการของสาธารณชนที่
ผ่านการวิเคราะห ์และก าหนดเป็นแนวนโยบายของรัฐบาล เพื่อให้กระทรวง ทบวง กรม ด าเนินการ
โดยมีขั้นตอน ดังนี ้
2.3.1 การวางแผนการประเมินและการจัดท าข้อเสนอโครงการ  (planning, appraisal and 
design) ประกอบด้วย 
 การก าหนดแนวคิดโครงการ (project identification and formulation) น าเอา
นโยบายของรัฐบาลมาแปลงเป็นแนวคิดโครงการ  ประเมินความเป็นไปได้และ
ความเหมาะสมเบื้องต้นในการพิจารณาลู่ทางการลงทุน  ก าหนดเงื่อนไขที่ส าคัญ
ของโครงการ ประกอบด้วย วัตถุประสงค์ เป้าหมาย ทางเลือกในการด าเนินงาน
ที่ควรสนใจ ระบุประมาณการใช้ทรัพยากร พร้อมทั้งแหล่งที่มา อายุโครงการ 
 ศึกษาความเป็นไปได้และประเมินโครงการ (feasibility studies and appraisal) 
ความเป็นไปได้ในด้านต่าง ๆ  และน าผลการศึกษาทั้งหมดมาประเมินความ
เหมาะสมที่จะเป็นประโยชน์ส าหรับผู้บริหารในการตัดสินใจว่าควรจะลงทุน
หรือไม่ 
 จัดท าข้อเสนอ หรือออกแบบโครงการ (project design) ท ารายละเอียดของแผน
ด าเนินงาน ทรัพยากรที่ใช้ ปัจจัยต่าง ๆ ได้แก่ บุคลากร ทักษะเคร่ืองมือต่าง ๆ 
ประมวลสถานการณ์แวดล้อม เงื่อนไขทางสังคม เทคโนโลยีที่จ าเป็น ขั้นตอน
การด าเนินงานที่ส าคัญ แบบการก่อสร้างหรือพิมพ์เขียว (blueprints) คุณลักษณะ
งาน (specification) มาตรฐานอุปกรณ์ สิ่งอ านวยความสะดวกต่าง ๆ 
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2.3.2 การคัดเลือกอนุมัติเตรียมความพร้อม  (selection, approval and activation) 
ประกอบด้วย 
 การคัดเลือก อนุมัติโครงการ (selection and approval) น ารายละเอียดโครงการ
มาพิจารณาเปรียบเทียบกับโครงการอ่ืน ๆ  รายละเอียดต่าง ๆ จะได้รับการ
ประเมินจากผู้มีอ านาจในการตัดสินใจอีกครั้งหนึ่ง โดยมีแนวทาง คือ 
 1)  ตรวจสอบความสมบูรณ์ของข้อเสนอโครงการ 
 2)  กลั่นกรองข้อเสนอโครงการเบื้องต้นในประเด็น  เหตุผลความจ าเป็น 
วัตถุประสงค์ ความสอดคล้องกับนโยบายของรัฐ แผนพัฒนาประเทศ มต ิ
ค าสั่ง ระเบียบ แผนปฏิบัติการของหน่วยงาน แผนงานโครงการอ่ืน ๆ ที่
เกี่ยวข้อง ความเหมาะสมของการศึกษาความเป็นไปได้ของแผนด าเนินงาน  
วิธีการด าเนินงาน ประสิทธิภาพโครงการ แหล่งทุนที่ใช้ 
 3)  ความเหมาะสมทางเลือก 
 4)  การอนุมัติโครงการ 
 การเตรียมความพร้อม (activation) ในด้านการจัดท าแผนด าเนินงาน แผน
งบประมาณ แผนก าลังคน การคัดเลือกผู้บริหารโครงการ ทีมงาน การจัด
องค์การ แนวทางการประสานงานกับหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง ซึ่งจะมี
ความสัมพันธ์โดยตรงกับการคัดเลือกและอนุมัติโครงการ  โดยเฉพาะการ
ก าหนดเงื่อนไขที่ส าคัญของโครงการกับรายละเอียดโครงการ 
2.3.3 การคัดเลือกการปฏิบัติ การควบคุม และการยุติ ส่งมอบ  (operation, control and 
hand-over) ประกอบด้วย 
 การน าโครงการไปปฏิบัติ (implementation) ผู้บริหารโครงการจะมอบหมาย
รายงานให้สมาชิกกลุ่มต่าง ๆ  ในองค์กร ตัดสินใจจัดซื้อ  จัดหาอุปกรณ์ 
ทรัพยากรด้านต่าง ๆ จัดวางระบบควบคุม ระบบสนับสนุนต่าง ๆ 
 การนิเทศและควบคุมโครงการ (supervision and control) 
 การยุติและการส่งมอบโครงการ (hand-over) จะสัมพันธ์กับงานการเตรียมความ
พร้อมของโครงการ และเชื่อมโยงการวางแผนโครงการ 
2.3.4 การประเมินผลและการปรับปรุงแก้ไข (evaluation and refinement) ประกอบด้วย 
 การติดตามและประเมินผล (follow-up and evaluation) 
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 การปรับนโยบายและแผน (refinement of policy and planning) วัดความส าเร็จ
หรือประเมินความล้มเหลวของโครงการ โดยน าผลการประเมินไปปรับปรุง
นโยบาย และแผนงานต่าง ๆ ต่อไป 
 
2.4 แนวคิดและทฤษฎีความพึงพอใจ 
ความหมายของความพึงพอใจ โดยทั่วไปความพึงพอใจนิยมศึกษาใน 2 มิติ คือ 
 มิติในด้านความพึงพอใจของผู้ปฏิบัติงาน (job satisfaction) หรือผู้ให้บริการ (service 
provider) 
 มิติในด้านความพึงพอใจในการรับบริการ (service satisfaction) หรือผู้รับบริการ 
(customer) 
  ในการศึกษาครั้งน้ีเป็นการศึกษาในรูปแบบของผู้รับบริการ  
2.4.1 แนวคิดความพึงพอใจ 
ตามพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน, 2542 ได้ให้ความหมายของความพึงพอใจ 
หมายถึง พอใจ ชอบใจ แต่ทั้งนี้ยังได้มีผู้ให้ความหมายของความพึงพอใจในอีกหลายความหมาย 
ดังนี ้ 
 ดิเรก  ฤกษ์สาหร่าย (2527) ได้ให้ความหมายว่า  หมายถึงทัศนคติในทางบวกต่อ สิ่งใดสิ่ง
หนึ่งของบุคคลแต่ละคน สามารถลดความตึงเครียดให้ลดน้อยลง ซึ่งความตึงเครียดจะเป็นผลมาจาก
ความต้องการของมนุษย์ ถ้าความต้องการได้รับการสนองตอบทั้งด้านร่างกาย ความมั่นคงปลอดภัย 
ความต้องการทางสังคม และความเป็นอิสระ จะท าให้ความเครียดน้อยลง บุคคลจะเกิดความพึง
พอใจมากยิ่งขึ้น 
 วิชัย  เหลืองธรรมชาติ (2531) ได้ให้ความหมายว่า ความพึงพอใจเกี่ยวข้องกับความ
ต้องการของมนุษย์ เมื่อความต้องการขั้นพื้นฐานของมนุษย์ได้รับการตอบสนอง จะเกิดความพึง
พอใจไม่แตกต่างกัน 
             พิทักษ์ ตรุษทิม (2538)ได้ให้ความหมายว่า ความพึงพอใจเป็นความรู้สึกของมนุษย์ โดย
เป็นความรู้สึกทางบวกและทางลบ ความรู้สึกทางบวกเป็นความรู้สึกที่ท าให้เกิดความสุข ความสุขนี้
เป็นความรู้สึกที่แตกต่างจากความรู้สึกทางบวกอ่ืน ๆ กล่าวคือ เป็นความรู้สึกที่มีระบบย้อนกลับ
ความสุขสามารถท าให้เกิดความรู้สึกทางบวกเพิ่มขึ้นได้อีก ดังนั้นจะเห็นได้ว่าความสุขเป็น
ความรู้สึกที่สลับซับซ้อนและความสุขนี้จะมีผลต่อบุคคลมากกว่าความรู้สึกในทางบวกอ่ืน ๆ อีกทั้ง
ความพึงพอใจยังเป็นปฏิกิริยาด้านความรู้สึกต่อสิ่งเร้าหรือสิ่งกระตุ้นที่แสดงผลออกมาในลักษณะ
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ของผลลัพธ์สุดท้ายของกระบวนการประเมิน โดยบ่งบอกทิศทางของผลการประเมินว่าเป็นไปใน
ลักษณะทิศทางบวกหรือทิศทางลบ หรือไม่มีปฏิกิริยาคือเฉย ๆ ต่อสิ่งเร้าหรือสิ่งที่มากระตุ้น 
 จากความหมายของนักวิชาการที่ให้ไว้ สามารถที่จะสรุปได้ว่า ความพึงพอใจ หมายถึง
ความรู้สึกที่ดีของบุคคลต่อสิ่งต่างๆที่ได้รับ ซึ่งสิ่งนั้นตรงกับความต้องการของบุคคลที่จะให้เป็น 
2.4.2 ทฤษฎีความพึงพอใจ 
 ทฤษฎีความต้องการล าดับขั้นของมาสโลว์ (maslow’s hierarchy of needs) เป็นทฤษฎีที่มี
ชื่อเสียงและได้รับการยอมรับโดย Abraham H. Maslow กล่าวว่า มนุษย์ทุกคนมีความต้องการ
เหมือนกัน โดยมีล าดับขั้นความต้องการเรียงตามความส าคัญ 5 ขั้นตอนจากความต้องการต่ าไปสูง 
(maslow, 1964) ดังแสดงในรูปที่ 2.2 พร้อมแสดงรายละเอียดดังน้ี 
 
 
รูปที่ 2.2 ล าดับขั้นความต้องการของมาสโลว์ (maslow, 1964) 
 
ก.  ความต้องการด้านร่างกาย (physiological needs) เป็นความต้องการเบื้องต้น  
เพื่อความด ารงอยู่รอดของชีวิต เช่น อาหาร ที่อยู่อาศัย เคร่ืองนุ่งห่ม ยารักษาโรค 
เป็นต้น เมื่อความต้องการ ยังไม่ได้รับการตอบสนองจะไม่มีผลต่อพฤติกรรม
ของคน 
ข.   ความต้องการมีความปลอดภัย และความมั่นคง (security of safety needs) เป็น
ความต้องการหลังจากความต้องการทางร่างกายได้รับการตอบสนอง ในปัจจุบัน
และอนาคตจะต้องการความปลอดภัยและความมั่นคง 
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ค.   ความต้องการด้านสังคม (social or belonging needs) เป็นความต้องการที่จะเข้า
ร่วมสังคม ได้รับการยอมรับความเป็นมิตร และความรักจากสังคมที่เกี่ยวข้อง 
ง.   ความต้องการที่จะได้รับการยอมรับนับถือ (esteem needs) เป็นความต้องการ
อยากจะได้รับการยกย่อง ให้เกียรติ โดยความส าคัญในวงสังคม 
จ.   ความต้องการความส าเร็จในชีวิต (self actualization) เป็นความต้องการระดับ
สูงสุดของมนุษย์ โดยมากอยากจะเป็นตามที่ตัวเองคิด หรืออยากจะเป็นมากกว่า
ที่เป็นอยู่ 
จากทฤษฎีนี้สามารถอธิบายความพึงพอใจของประชาชนที่มีต่อโครงการทางบริการทาง
หลวงหมายเลข 7 สายกรุงเทพมหานคร – บ้านฉาง คือการมีรูปแบบการคมนาคมที่ดีและการ
เดินทางมีความสะดวกปลอดภัยระหว่างก่อสร้าง ท าให้ประชาชนมีความมั่นคงปลอดภัยในชีวิตและ
ทรัพย์สิน มีผลท าให้เกิดความรู้สึกประชาชนดีขึ้น 
 
2.5 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
ภูวดล ค าแฮ (2554) ได้ท าการศึกษาความพึงพอใจและไม่พึงพอใจของประชาชนที่อยู่อาศัย
ในบริเวณที่มีการด าเนินการก่อสร้างโครงการก่อสร้างและบูรณะทางหลวงของกรมทางหลวง 
กรณีศึกษาโครงการก่อสร้างและบูรณะทางหลวงหมายเลข 1080 ตอนน่าน-ท่าวังผา-ทุ่งช้าง ซึ่งเป็น
โครงการก่อสร้างในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง และยังได้ศึกษาแนวทางในการป้องกันข้อ
ขัดแย้งระหว่างภาครัฐและประชาชนในการก่อสร้างโครงการ โดยศึกษาจากข้อมูลปฐมภูมิที่ได้จาก
การตอบแบบสอบถามของกลุ่มตัวอย่างขนาด 400 ตัวอย่าง ซึ่งหาขนาดกลุ่มตัวอย่างด้วยสูตรของ 
Taro Yamane คือประชาชนผู้ใช้ทางหลวง และประชาชนที่อาศัยหรือท างานอยู่ในบริเวณพื้นที่การ
ก่อสร้าง แล้วใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์ส าเร็จรูป SPSS เพื่อวิเคราะห์ข้อมูลและแปรผลทางสถิติ ผล
การศึกษาพบว่าในแง่ของช่วงเวลา ประชาชนมีความพึงพอใจช่วงหลังการก่อสร้างมากที่สุด โดย
มากกว่าทั้งช่วงก่อนการก่อสร้างและช่วงระหว่างการด าเนินการก่อสร้าง เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน
พบว่าประชาชนมีความพึงพอใจในช่วงหลังการก่อสร้างในทุกด้านมากกว่าช่วงเวลาอ่ืน  ไม่ว่าจะ
เป็นด้านรูปแบบในการก่อสร้าง ด้านความสะดวกสบายในการใช้รถใช้ถนน ด้านความปลอดภัยใน
การเดินทางสายนี้ รวมถึงด้านภูมิทัศน์และทัศนียภาพด้วย อีกทั้งยังพบว่าหลังการก่อสร้างประชาชน
มีความพึงพอใจในเร่ืองอุบัติเหตุ ระบบระบายน้ า ความปลอดภัยในการเดินทางเท้า และไฟฟ้าแสง
สว่างที่เพียงพอ มากกว่าช่วงก่อนและระหว่างการก่อสร้าง 
ลักษณ์ เสงี่ยมจิตต์ (2542) ได้ท าการศึกษาผลกระทบทางเศรษฐกิจและสังคมจากการ
ด าเนินนโยบายสร้างทางหลวงพิเศษ (มอเตอร์เวย์) ที่มีต่อชุมชนข้างทาง โดยใช้กรณีศึกษาทางหลวง
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พิเศษหมายเลข 7 สายกรุงเทพฯ-ชลบุรีสายใหม่ โดยใช้แบบสอบถามส าภาษณ์กลุ่มตัวอย่างที่เป็น
หัวหน้าครัวเรือนชุมชนสองข้างทางที่ทางหลวงตัดผ่านพื้นที่จังหวัดฉะเชิงเทรา จ านวน 200 คน 
ประมวลด้วยคอมพิวเตอร์โปรแกรม SPSS/PC+ จากการศึกษาพบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศ
ชายมากกว่าเพศหญิง มีอายุอยู่ในช่วง 45-54 ปี จบการศึกษาระดับประถมศึกษา อาศัยอยู่ในพื้นที่มา
นานกว่า 24 ปี ในส่วนของผลกระทบทางเศรษฐกิจได้ศึกษาเกี่ยวกับอาชีพหลัก อาชีพรอง รายได้ 
รายจ่าย ภาวะหนี้สิน การถือครองที่ดิน และประเภทการถือครองที่ดิน พบว่าส่วนใหญ่อาชีพหลัก
ทางด้านเกษตรลดลง แต่อาชีพเกี่ยวกับการจ้างแรงงานจะสูงขึ้น และการถือครองที่ดินส่วนใหญ่ไม่
เกิน 3 ไร่ รายได้โดยเฉลี่ยเพิ่มขึ้นในขณะเดียวกันภาวะหนี้สินก็เพิ่มขึ้นด้วย ส่วนผลกระทบในด้าน
สังคมมีการส่งบุตรหลานไปศึกษาต่อเพิ่มขึ้น การตั้งบ้านเรือนจะอยู่ในย่านชุมชน มีเคร่ืองอ านวย
ความสะดวกเพิ่มขึ้น ส่วนใหญ่จะเป็นรถจักรยานยนต์ และรถยนต์ และซื้อขายผลผลิตทาง
การเกษตรรวดเร็วขึ้น แต่สิ่งหนึ่งที่น่าเป็นห่วงอย่างมากคือ ผลกระทบทางสิ่ งแวดล้อมเพราะ
หลังจากสร้างทางแล้วส่วนใหญ่จะมีปัญหาเกี่ยวกับเสียงรถยนต์ และควันพิษจากเคร่ืองยนต์ 
สุทธิชัย สนธิมูล (2544) ได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับผลกระทบทางสังคมอันเนื่องมาจากการ
ก่อสร้างทางหลวงแผ่นดินสายแยกทางหลวงหมายเลข 304 – สระแก้วที่มีต่อชาวบ้านที่ถนนตัดผ่าน
ในเขตอ าเภอพนมสารคาม จังหวัดฉะเชิงเทรา โดยใช้วิธีการวิจัยเชิงส ารวจจากประชากร ที่อาศัยอยู่
ในพื้นที่ดังกล่าวจ านวนทั้งสิ้น 264 ครัวเรือน และสุ่มตัวอย่าง 160 ครัวเรือน โดยใช้เทคนิคการสุ่ม
แบบสัดส่วน ผลการศึกษาพบว่าการก่อสร้างถนนดังกล่าวส่งผลกระทบทั้งในเชิงบวกและลบ 
ผลกระทบในเชิงบวก คือ โอกาสทางการศึกษาต่อของบุตรหลาน การมีสิ่งอ านวยความสะดวก
เพิ่มขึ้น และความสะดวกในการเดินทางสัญจร ผลกระทบในเชิงลบ คือ การเปลี่ยนอาชีพจากภาค
เกษตรกรรมไปสู่ภาคนอกเกษตรกรรมและคนจนมีรายได้ลดลงในขณะที่คนรวยมีรายได้เพิ่มขึ้น 
การมีที่ดินลดลงและการสูญเสียที่ดินเพิ่มขึ้นจากการเวนคืนที่ดินและการขายที่ดินให้แก่นักลงทุน 
นฤดี แพนเดช (2539) ท าการศึกษาระดับความพึงพอใจต่อประชาชนในการก่อสร้างขยาย
ทางหลวงแผ่นดิน จาก 2 ช่องจราจร เป็น 4 ช่องจราจร โดยมีกลุ่มตัวอย่างในการศึกษา คือประชาชน
ที่อยู่อาศัยในบริเวณทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 4 ช่วงอ าเภอเมือง ถึง อ าเภอชะอ า จังหวัดเพชรบุรี 
จ านวน 350 ราย ซึ่งท าการเก็บข้อมูล โดยใช้ แบบสอบถามประกอบการสัมภาษณ์ เป็นรายครัวเรือน 
รวมถึงท าการสัมภาษณ์แนวลึกกับผู้น าชุมชนอีก 10 ราย แล้ววิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรมส าเร็จรูป 
SPSSPC โดยใช้สถิติอัตราส่วนร้อยละ ค่าเฉลี่ยเลขคณิต ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน การวิเคราะห์การผัน
แปรทางเดียว การวิเคราะห์การผันแปร และการจ าแนกพหุ จากการศึกษาพบว่าประชาชนมีความพึง
พอใจในการขยายทางหลวงแผ่นดิน จาก 2 ช่องจราจร เป็น 4 ช่องจราจร ในระดับปานกลาง และผล
การวิเคราะห์การผันแปร พบว่า เพศ ระยะห่างจากที่พักอาศัยถึงทางหลวงแผ่นดิน และการถูก
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เวนคืนที่ดิน มีผลต่อความพึงพอใจในการขยายทางหลวงแผ่นดิน จาก 2 ช่องจราจร เป็น 4 ช่อง
จราจร อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.001 ยังพบอีกว่า ปัญหาและอุปสรรคของประชาชนที่มี
การขยายทางหลวงแผ่นดิน จาก 2 ช่องจราจร เป็น 4 ช่องจราจร คือ การไม่เคยรับรู้ข่าวสารล่วงหน้า
เกี่ยวกับการขยายทางหลวงแผ่นดิน ที่ถูกต้องและชัดเจน และการขยายทางหลวงแผ่นดินท าให้ความ
รุนแรงของอุบัติเหตุจากการจราจรบนทางหลวงแผ่นดินเพิ่มขึ้น ชุมชนมีอุปสรรคในการติดต่อกัน
ระหว่างชุมชน 2 ฝั่งถนน เนื่องจากจุดกลับรถอยู่ไกลและถนนกว้างขึ้น ท าให้ข้ามถนนล าบาก 
นอกจากนี้ชุมชนยังได้รับผลกระทบสิ่งแวดล้อม ในเร่ืองเสียง ความสั่นสะเทือน ควันและไอเสีย 
จากการจราจรบนทางหลวงแผ่นดินมากขึ้น รวมถึงท าให้มีน้ าท่วมขัง ก่อให้เกิดความเดือดร้อนต่อ
ชุมชน 
 
2.6 กรอบแนวคิดท่ีใช้ศึกษา 
ในการวิจัยคร้ังนี้ จากข้อมูลงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง และการศึกษาเอกสาร จะน าไปสู่การสรุป
เป็นกรอบแนวคิด เพื่อจะน ามาประยุกต์ใช้กับงานวิจัย แสดงดังรูปที ่2.3 
 
                               
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.3 กรอบแนวคิดที่ใช้ศึกษา 
 
              ตัวแปรต้น                                     ตัวแปรตาม 
  (Independent Variable)             (Dependent Variable) 
 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบ
แบบสอบถาม 
(1) เพศ 
(2) อายุ 
(3) ระดับการศึกษา 
(4) อาชีพ 
(5) รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 
(6) พื้นที่อยู่อาศัย 
(7) พาหนะที่ใช้เดินทาง 
(8) ความถี่ในการใช้มอเตอร์
เวย์ 
คความพึงพอใจของประชาชนท่ีมีต่อ
โครงการก่อสร้างทางบริการทางหลวง
หมายเลข 7 กรุงเทพมหานคร–บ้านฉาง 
(1) ด้านรูปแบบทางวิศวกรรม  
(2) ด้านความสะดวกและปลอดภัย
ระหว่างการก่อสร้าง 
(3) ด้านการท างานของกรมทาง
หลวง 
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จากกรอบแนวคิดที่ใช้ศึกษาตัวแปรตาม หมายถึงความพึงพอใจของประชาชนที่มีต่อ
โครงการก่อสร้างทางบริการทางหลวงหมายเลข 7 สายกรุงเทพมหานคร – บ้านฉาง โดยแบ่งเป็น 3 
ด้าน ดังนี ้
2.6.1 ด้านรูปแบบทางวิศวกรรม 
 ด้านรูปแบบทางวิศวกรรม หมายถึง ลักษณะทางกายภาพของทางบริการ เช่น ความกว้าง
ผิวจราจร จ านวนช่องจราจร ชนิดผิวทาง จ านวนจุดกลับรถ การเดินรถทิศทางเดียว เป็นต้น 
2.6.2 ด้านความสะดวกและปลอดภัยระหว่างการก่อสร้าง 
 ด้านความสะดวก ปลอดภัยระหว่างก่อสร้าง หมายถึง องค์ประกอบต่าง ๆ ที่อ านวยความ
สะดวกและท าให้เกิดความปลอดภัยบนทางหลวง เช่น ทางเข้า – ออก จุดกลับรถ การจัดการจราจร 
ป้ายจราจร ไฟฟ้าแสงสว่าง เป็นต้น 
2.6.3 ด้านการท างานก่อสร้างของกรมทางหลวง 
 ด้านการท างานก่อสร้างของกรมทางหลวง หมายถึง การท างานของผู้รับจ้างและการ
ควบคุมงานของเจ้าหน้าที่ เช่น ความครบถ้วนของเคร่ืองจักร การดูแลเร่ืองมลภาวะฝุ่นและเสียง การ
ประชาสัมพันธ์ของกรมทางหลวง เป็นต้น เป็นการศึกษาทัศนคติของประชาชนที่มีต่อกรมทาง
หลวง 
 
2.7 ลักษณะโครงการกรณีศึกษา 
การศึกษาวิจัยในคร้ังนี้ได้เลือกโครงการก่อสร้างทางบริการทางหลวงหมายเลข 7 สาย
กรุงเทพมหานคร – บ้านฉางมาเป็นกรณีศึกษาโดยมีสภาพทางเดิมในปัจจุบันเป็นทางลาดยางขนาด 
2 ช่องจราจร และยังไม่ได้ท าการก่อสร้างในบางช่วง ท าให้โครงข่ายการจราจรในเส้นทางดังกล่าว
จึงยังคงไม่สมบูรณ์ ส่งผลให้การเดินทางของผู้ขับขี่ไม่ค่อยได้รับความสะดวกเท่าที่ควร จนกระทั่ง
ในปีงบประมาณ 2555 กรมทางหลวงได้รับการจัดสรรงบประมาณก่อสร้างเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ 
และมาตรฐานของทางบริการทางหลวงดังกล่าวให้มีความสมบูรณ์ตามาตรฐาน โดยมีการก่อสร้าง
เป็นทางมาตรฐานชั้นพิเศษขนาด 2 และ 3 ช่องจราจรในบางช่วง มีการแบ่งโครงการก่อสร้าง
ออกเป็น 2 โครงการย่อยคู่ขนานกันทั้งทางด้านซ้ายทาง (LT.) และด้านขวาทาง (RT.) ของทางหลวง
พิเศษระหว่างเมือง คือโครงการก่อสร้างทางบริการทางหลวงหมายเลข 7 สายกรุงเทพมหานคร - 
บ้านฉาง  ตอน 1 (ทางหลวงหมายเลข 3702) ก่อสร้างด้วยวงเงิน 603,175,000.00 บาทและโครงการ
ก่อสร้างทางบริการทางหลวงหมายเลข 7 สายกรุงเทพมหานคร - บ้านฉาง ตอน2 (ทางหลวง
หมายเลข 3701) ก่อสร้างด้วยวงเงิน 587,077,000.00 บาท 
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 ความเป็นมาของโครงการเน่ืองจากทางหลวงหมายเลข 7 (สายมอเตอร์เวย์) เป็นสายทางที่มี
การจราจรคับคั่ง กรมทางหลวงจึงเห็นสมควรปรับปรุงเพื่อรองรับปริมาณจราจรที่เพิ่มมากขึ้น เพื่อ
ยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนสองข้างทางรวมถึงประชาชนผู้ใช้เส้นทางให้ได้รับความ
สะดวกและปลอดภัยตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ โดยที่ทางบริการ (service road) 
เป็นส่วนหน่ึงของถนนเพื่อการคมนาคมของชุมชนต้องมีการก่อสร้างคู่ขนานกับทางหลวงหมายเลข 
7  กรมทางหลวงได้แบ่งโครงการก่อสร้างเป็น 2 ตอน คือด้านซ้ายทาง และขวาทางเพื่อให้โครงการ
ก่อสร้างได้รวดเร็วแล้วเสร็จในปี พ.ศ.2559 ตามนโยบายที่ได้วางไว้ ในอนาคตถนนจะเป็นทาง
หลวงพิเศษระบบปิดโดยมีร้ัวกั้นตลอดแนว ซึ่งในระหว่างนี้กรมทางหลวง (กองทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมือง)ได้รับงบประมาณก่อสร้างโครงการทางแยกต่างระดับบางพระ โครงการทางแยกต่าง
ระดับหนองขาม โครงการปรับปรุงทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ช่วงชลบุรี – พัทยา และโครงการ
ก่อสร้างระบบด่านเก็บค่าผ่านทาง โดยจะเร่ิมด าเนินการก่อสร้างในเวลาใกล้เคียงกัน 
 ในการประกวดราคาจ้างเหมาด้วยวิธีการทางอิเลคทรอนิคส์ งานจ้างเหมาท าการก่อสร้าง
ทางบริการหมายเลข 7 กรุงเทพมหานคร – บ้านฉาง ตอน 1 และตอน 2 ซึ่งอธิบดีกรมทางหลวงได้
ให้ความเห็นชอบรับราคาของบริษัท สุวลี จ ากัด และ ห้างหุ้นส่วนจ ากัด นภาก่อสร้าง แล้วเมื่อวันที่ 
18 กรกฎาคม 2555 ปัจจุบันโครงการก่อสร้างทั้ง 2 ตอนอยู่ระหว่างการด าเนินงานก่อสร้าง 
 โดยมีรายละเอียดลักษณะพื้นที่จากจุดเร่ิมต้นโครงการฯ ถึงจุดสิ้นสุดโครงการ ดังนี ้
 สภาพปัจจุบันจุดเร่ิมต้นโครงการฯ กม.ที่ 9+400 – ทางแยกต่างระดับหนองขาม กม.ที่ 
25+430 มีลักษณะภูมิประเทศเป็นที่ราบสลับลูกเนิน ถนนสายหลักเป็นถนนคอนกรีต 8 
ช่องจราจร มีทางคู่ขนาน และจุดกลับรถใต้สะพานเป็นช่วง ๆ โดยในช่วง กม.ที่ 
17+000 – กม.ที่ 24+000 มีการก่อสร้างทางคู่ขนานแล้ว 
 ช่วงจากทางแยกต่างระดับหนองขาม กม.ที่ 25+430 – ทางแยกต่างระดับพัทยา (แยก
โป่ง) กม.ที่ 42+400 มีลักษณะภูมิประเทศเป็นที่ราบสลับลูกเนิน ถนนหลักเป็นถนน
คอนกรีต 6 ช่องจราจร มีทางคู่ขนานและจุดกลับรถใต้สะพานเป็นช่วง ๆ 
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บทที่ 3 
วิธีการด าเนินการวิจัย 
 
การวิจัยคร้ังนี้เป็นการศึกษาวิจัยเอกสาร (documentary research) และวิจัยเชิงส ารวจ 
(survey research) เพื่อศึกษาความพึงพอใจของประชาชนที่มีต่อโครงการก่อสร้างทางบริการทาง
หลวงหมายเลข 7 สายกรุงเทพมหานคร – บ้านฉาง โดยมีการก าหนดแนวทางการวิเคราะห์และ
วิธีการด าเนินการศึกษาวิจัย ดังนี้ 
3.1 ขั้นตอนการด าเนินการศึกษา 
3.2 ข้อมูลที่ใช้ในการศึกษา 
3.3 ประชากรเป้าหมายและขนาดกลุ่มตัวอย่าง 
3.4 วิธีการสุ่มตัวอย่าง 
3.5 เคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัยและการเก็บรวบรวมข้อมูล 
3.6 การวิเคราะห์ข้อมูล 
3.7 การประเมินผลข้อมูล 
 
3.1 ขั้นตอนการด าเนินการศึกษา 
 กระบวนการศึกษาเป็นการพิจารณาข้อมูลที่ ได้จากเก็บข้อมูลปฐมภูมิ  การตอบ
แบบสอบถามจากประชาชน และผู้ใช้บริการสัญจรผ่านในพื้นที่โครงการก่อสร้างทางบริการทาง
หลวงของกรมทางหลวง ซึ่งมีขั้นตอนที่จะกล่าวถึงในล าดับต่อไปดังแสดงในรูปที่ 3.1 
 
3.2 ข้อมูลที่ใช้ในการศึกษา 
การเก็บข้อมูลรวบรวมจากกลุ่มตัวอย่างประชากรที่อยู่ในพื้นที่สายทางบริการ โดยสายทาง
จะผ่าน 5 ต าบล ดังนี้ 
 ต.บางพระ อ.ศรีราชา 
 ต.สุรศักดิ์  อ.ศรีราชา 
 ต.หนองขาม อ.ศรีราชา 
 ต.บึง อ.ศรีราชา 
 ต.ตะเคียนเตี้ย อ.บางละมุง 
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รูปที่ 3.1 ขั้นตอนในการศึกษาความพึงพอใจ
การจ าแนกปัญหา 
(Defining the Problem) 
เลือกแนวการวิจัย
หรือเก็บข้อมูล 
ข้อมูลปฐมภูม ิ(Primary Data) 
เช่น แบบสอบถาม เป็นต้น 
ข้อมูลทุติยภูม ิ(Secondary Data) 
เช่น งานวิจัย, เอกสารต่าง ๆ เป็นต้น 
ทดสอบแบบสอบถาม (Pre-test) 
 
เลือกแผนการเลือกตัวอย่าง 
(Selection of Sample Design) 
ประชากรเป้าหมาย 
ขนาดกลุ่มตัวอย่าง 
งานสนาม หรือการเก็บรวบรวมข้อมูล  (Field Work) 
การตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูล (Edition the Data) 
         -  ด้านความแม่นย า (Accuracy) 
         -  ความคงที่ (Consistency) 
 
การวิเคราะห์ข้อมูล 
(Data Analysis) 
 
สรุปผลความพึงพอใจของประชาชน 
ขั้นตอนที่ 1 
ขั้นตอนที่ 2 
ขั้นตอนที่ 7 
ขั้นตอนที่ 6 
ขั้นตอนที่ 5 
ขั้นตอนที่ 4 
ขั้นตอนที่ 3 
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3.3 ประชากรเป้าหมายและขนาดกลุ่มตัวอย่าง 
3.3.1 ประชากรเป้าหมาย 
 ประชากรเป้าหมายส าหรับการเก็บรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ (primary data) ที่ใช้ในการศึกษา
คร้ังนี้ คือ ประชาชนที่อาศัยในเขตท้องที่ อ.ศรีราชา ซึ่งประกอบด้วย ต.บางพระ ต.สุรศักดิ์  ต.หนอง
ขาม ต.บึง และประชาชนที่อาศัยในท้องที่ ต.ตะเคียนเตี้ย อ.บางละมุง โดยมีประชาชนจ านวน 
132,177 คน (ส านักทะเบียนท้องถิ่นเทศบาล, 2556) 
3.3.2 ขนาดกลุ่มตัวอย่าง 
 การก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างที่ เหมาะสมเป็นปัจจัยส าคัญที่เกิดผลกระทบต่อความ
คลาดเคลื่อนของงานวิจัย เนื่องจากจ านวนประชาชากรมีจ านวนมากจึงใช้วิธีของ   Taro  Yamane  
หาขนาดกลุ่มตัวอย่าง (n) จากประชากรทั้งหมด โดยก าหนดให้ความคลาดเคลื่อนของการสุ่ม
ตัวอย่างที่ยอมให้เกิดระหว่างค่าจริงและค่าประมาณการร้อยละ 0.05  
 
21 Ne
N
n

                (3.1) 
 
โดยที่ N = ขนาดของประชากรทั้งหมด 
n = ขนาดกลุ่มตัวอย่าง 
 e = ค่าความคลาดเคลื่อนจากการสุ่มตัวอย่าง (0.05) 
  
แทนค่าสูตร     n    =       
 205.0177,1321
177,132

          คน                                      
         =       399   คน 
ดังนั้นได้ขนาดกลุ่มตัวอย่างจ านวน 399 คน ปรับจ านวนเพื่อความเหมาะสมเป็น 400 คน 
 
3.4 วิธีการสุ่มตัวอย่าง 
เมื่อทราบขนาดกลุ่มตัวอย่างแล้ว ในการสุ่มตัวอย่างตามหลักการวิจัยใช้วิธีการสุ่มตัวอย่าง
ประชาชนอย่างเป็นสัดส่วน (proportional random sampling) เพื่อเป็นการกระจายกลุ่มตัวอย่างแปร
ผันตามจ านวนประชากร ดังตารางที่ 3.1 และเมื่อก าหนดจ านวนตัวอย่างแต่ละพื้นที่แล้ว การเก็บ
รวบรวมข้อมูลโดยการสุ่มตัวอย่ างเพื่อเป็นตัวแทนที่ดีของประชากรใช้วิธีสุ่มแบบบังเอิญ 
(accidental sampling) เน่ืองจากมีประชากรจ านวนมาก 
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ตารางที่ 3.1 จ านวนประชากรและขนาดกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามพื้นที่ 
อ าเภอ ต าบล จ านวนประชากร (คน) สัดส่วน (ร้อยละ) กลุ่มตัวอย่าง (คน) 
ศรีราชา บางพระ 14,885 11.26 45 
 สุรศักดิ์ 57,764 43.70 174 
 หนองขาม 21,209 16.05 64 
 บึง 20,066 15.18 61 
บางละมุง ตะเคียนเตี้ย 18,253 13.81 56 
รวม  132,177 100.00 400 
 
3.5 เครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัย และการเก็บรวบรวมข้อมูล  
3.5.1 เครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัย 
 เคร่ืองมือที่ใช้ในการรวบรวมข้อมูลเป็นแบบสอบถามแบบปลายปิดและปลายเปิดโดย
การศึกษาจากวัตถุประสงค์  กรอบแนวคิด  และเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง น ามาเป็นแนวทางสร้าง
แบบสอบถาม (questionnaire)  ซึ่งประกอบด้วย 3 ส่วน  ดังนี้ 
 ส่วนที่ 1 เป็นข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม   
 ส่วนที่ 2 เป็นแบบสอบถามเกี่ยวกับความพึงพอใจของประชาชนที่มีต่อโครงการ
ก่อสร้างทางบริการทางหลวงหมายเลข 7 สายกรุงเทพมหานคร – บ้านฉาง ใช้
มาตราส่วนประมาณค่า  5 ระดับ  ตามวิธี Likert  Scale  โดยก าหนดน้ าหนักการ
ให้คะแนน ดังนี ้
5  คะแนน     หมายถึง ระดับความพึงพอใจมากที่สุด 
4  คะแนน     หมายถึง ระดับความพึงพอใจมาก 
3  คะแนน     หมายถึง ระดับความพึงพอใจปานกลาง 
2  คะแนน     หมายถึง ระดับความพึงพอใจน้อย 
1  คะแนน     หมายถึง ระดับความพึงพอใจน้อยที่สุด 
 ส่วนที่ 3  ข้อเสนอแนะของผู้ตอบแบบสอบถาม 
การทดสอบคุณภาพเคร่ืองมือท าโดยการหาค่าความเที่ยงตรง (validity) ด้วยการน า
แบบสอบถามเสนอที่ปรึกษาเพื่อตรวจสอบความเที่ยงตรงเชิงเนื้อหา (content validity) และความ
เหมาะสมถูกต้องในส านวนภาษา เมื่อมีข้อเสนอแนะแล้วจึงน ามาปรับปรุงแก้ไขแบบสอบถามจนมี
ความเที่ยงตรงเชิงเนื้อหา และครบถ้วนตามวัตถุประสงค์  ต่อมาน าแบบสอบถามไปทดลองใช้(try-
out) กับกลุ่มประชากร จ านวน 30 ชุด แล้วค านวณหาค่าความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม (reliability) 
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ด้วยวิธีวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์แอลฟา ปรากฏผลได้ค่า 0.926 ดังแสดงในภาคผนวก ข.1 แล้ว
ปรับปรุงผลจากการวิเคราะห์ค่าความเชื่อมั่นของแบบสอบถามก่อนน าไปใช้จริง   
3.5.2 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 การวิจัยครั้งน้ีได้เก็บรวบรวมข้อมูล  ดังนี้ 
 ข้อมูลปฐมภูมิ (primary data) เป็นการรวบรวมข้อมูลจากการใช้ แบบสอบถามที่
สร้างขึ้นจ านวน 400 ชุด 
 ข้อมูลทุติยภูมิ (secondary data) คือ ข้อมูลที่รวบรวมที่ได้จากการศึกษาค้นคว้า
จากหนังสือ วารสารทางวิชาการ เอกสารงานวิจัย เว็บไซต์ และข้อมูลต่าง ๆ จาก
แหล่งอื่นที่เกี่ยวข้อง 
การด าเนินการในสนามได้ท าความเข้าใจกับกลุ่มเจ้าหน้าที่เก็บข้อมูลเพื่อให้มีความเข้าใจ
ตรงกันในเร่ืองข้อค าถามและกลุ่มตัวอย่างที่ต้องการโดยแบ่งกลุ่มกระจายพื้นที่ในการเก็บ
แบบสอบถามให้ครอบคลุมทั่วพื้นที่ ระยะเวลาในการเก็บข้อมูลประมาณ 2 เดือน  เมื่อได้
แบบสอบถามแล้วท าการตรวจสอบความถูกต้องสมบูรณ์ของแบบสอบถาม และน าไปวิเคราะห์
ข้อมูลทางสถิติด้วยเคร่ืองคอมพิวเตอร์ต่อไป 
 
3.6 การวิเคราะห์ข้อมูล  
การวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติเป็นที่นิยมโดยทั่วไป  ในงานศึกษานี้
เลือกใช้โปรแกรม SPSS (statistics package for the social sciences) โดยน าข้อมูลจากแบบสอบถาม
ที่เก็บรวบรวมได้มาเปลี่ยนเป็นรหัสตัวเลข (code) แล้วน าข้อมูลเข้าสู่โปรแกรมเพื่อด าเนินการ
วิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติต่อไป ตามขั้นตอนดังนี ้
1) สถิติเชิงพรรณนา (descriptive statistics) เป็นวิธีการทางสถิติที่ใช้พรรณนาลักษณะสิ่ง
ที่ต้องการศึกษาเพื่อให้เข้าใจถึงข้อมูล การบรรยายลักษณะข้อมูล ประกอบด้วย 
 การค านวณหาข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม ใช้วิธีการหาค่าความถี่ 
(frequency) แล้วสรุปออกมาเป็นค่าร้อยละ (percentage) 
 การค านวณหาข้อมูลความพึงพอใจของประชาชนที่มีต่อโครงการก่อสร้างทาง
บริการ มีลักษณะเป็นแบบมาตราส่วนประมาณค่า (rating scale) ใช้วิธีการหาเฉลี่ย 
(mean) 
2) สถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) เป็นวิธีการทางสถิติที่ใช้ทฤษฎีความน่าจะเป็น
ในการอนุมานลักษณะของประชากรจากข้อมูลตัวอย่าง ซึ่งจะใช้การทดสอบ
สมมติฐานโดยใช้การวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (one way ANOVA) ปัจจัยที่
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ใช้ในการทดสอบคือ พื้นที่พักอาศัย พาหนะที่ใช้เข้า-ออกสายมอเตอร์เวย์ และความถี่
ในการสัญจรเข้าออกสายมอเตอร์เวย์ของผู้สอบแบบสอบถาม เนื่องจากการเดินทาง
จากพื้นที่อ่ืนมาท างาน การใช้พาหนะเข้า-ออก และความถี่ในการสัญจรเข้าออกสาย
มอเตอร์เวย์ได้รับผลกระทบจากการสร้างทางบริการ ซึ่งอาจจะมีผลกระทบต่อความพึง
พอใจของประชาชนผู้ใช้ทาง 
3) การค านวณหาข้อมูลเกี่ยวกับข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะอ่ืนๆที่มีลักษณะเป็นแบบ
เนื้อหาปลายเปิด (open-ended) ใช้วิธีการวิเคราะห์เนื้อหา (content analysis) แล้วสรุป
ออกมาเป็นค่าความถี่ (frequency) โดยเรียงตามล าดับจากมากไปน้อย 
   
3.7 การประเมินผลข้อมูล  
  การประเมินผลข้อมูลได้หาค่าเฉลี่ยคะแนนความพึงพอใจเป็นรายกลุ่มโดยก าหนดเกณฑ์
ความคิดเห็นจะเป็นค่าเฉลี่ยแต่ละระดับแบบอิงเกณฑ์ (criterion reference) 5 ระดับ ยึดหลักเกณฑ์
ดังนี้ 
 ให้ทุกระดับมีช่วงคะแนนเท่ากัน  
 คะแนนสูงสุดคือ 5 คะแนนต่ าสุดคือ 1  
 ช่วงห่างหรือพิสัย (range) ของคะแนนทั้งหมด คือ 5-1 = 4 
 ช่วงห่างแต่ละระดับ คือ 4/5 = 0.8 
มีเกณฑ์การแปลผลของข้อมูลตามช่วงของคะแนน ดังน้ี 
4.21-5.00 หมายถึง  ระดับความพึงพอใจมากที่สุด  
3.41-4.20 หมายถึง  ระดับความพึงพอใจมาก  
2.61-3.40 หมายถึง  ระดับความพึงพอใจปานกลาง  
1.81-2.60 หมายถึง  ระดับความพึงพอใจน้อย 
1.00-1.80      หมายถึง  ระดับความพึงพอใจน้อยที่สุด 
ส าหรับค าถามปลายเปิดได้รวบรวมข้อมูลและวิเคราะห์ด้วยการจัดจ าแนกประเภทข้อความ 
วิเคราะห์เนื้อหาและน าเสนอในรูปข้อความ 
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บทที่ 4 
ผลของการวิจัย 
 
การวิเคราะห์และการน าเสนอผลของการวิจัยเร่ือง  “ความพึงพอใจของประชาชนที่มีต่อ
โครงการก่อสร้างทางบริการทางหลวงหมายเลข 7 สายกรุงเทพมหานคร – บ้านฉาง”  นี้  น าเสนอ
ในรูปตารางประกอบค าบรรยาย และภาพประกอบค าบรรยาย โดยแบ่งการน าเสนอเป็น 6 ข้อ ดังนี ้
4.1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับสถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 
4.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับความพึงพอใจของประชาชนต่อรูปแบบทางบริการ 
4.3 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับความพึงพอใจของประชาชนต่อความสะดวกและ
ปลอดภัย 
4.4 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับความพึงพอใจของประชาชนต่อการท างานของกรมทาง
หลวง 
4.5 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับภาพรวมของความพึงพอใจของประชาชนทั้งหมด 
4.6 การทดสอบสมมุติฐานการวิจัย 
4.7 ผลการวิ เคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามแบบปลายเปิดเป็นข้อคิดเห็น และ
ข้อเสนอแนะอื่น ๆ ของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 
4.1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับสถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับสถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม เป็นข้อมูล
แบบปฐมภูมิ ซึ่งได้จากการการตอบแบบสอบถามจากประชาชน และผู้ใช้บริการสัญจรผ่านในพื้นที่
โครงการก่อสร้างทางบริการทางหลวงของกรมทางหลวง แบบสอบถามนี้มีลักษณะเป็นแบบ
ตรวจสอบรายการ (check list) จ านวน  8 ข้อ มีรายละเอียดและลักษณะของข้อมูลทั่วไปดังนี้ 
4.1.1 สถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านเพศ 
 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับสถานภาพส่วนบุคคลในด้านเพศ  ปรากฏผลดังตารางที่ 4.1 
และรูปที่ 4.1 ซึ่งพบว่าเพศของผู้ตอบแบบสอบถามมากที่สุด ได้แก่ เพศชาย คิดเป็นร้อยละ 53 ที่
เหลือได้แก่ เพศหญิง  คิดเป็นร้อยละ 47 
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ตารางที่ 4.1 จ านวนและร้อยละของสถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านเพศ 
เพศ จ านวนประชากร (คน) สัดส่วน (ร้อยละ) 
ชาย 212   53.00 
หญิง 188   47.00 
รวม 400 100.00 
 
 
 
รูปที่ 4.1 ร้อยละของสถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านเพศ 
 
4.1.2 สถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านอายุ 
 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับสถานภาพส่วนบุคคลในด้านอายุ  ปรากฏผลดังตารางที่ 4.2 
และรูปที่ 4.2 ซึ่งพบว่าอายุของผู้ตอบแบบสอบถามมากที่สุด ได้แก่ อายุ 20-40 ปี คิดเป็นร้อยละ 
54.80  รองลงมา ได้แก่ อายุ 41-50 ปี คิดเป็นร้อยละ 27.30   อายุ 51ปีขึ้นไป คิดเป็นร้อยละ 11.80 
และ อายุต่ ากว่า 20 ปี คิดเป็นร้อยละ 6.3 ตามล าดับ 
เพศชาย                
53.00 % 
เพศหญิง 
47.00 % 
เพศของกลุ่มตัวอย่าง  
เพศชาย                
เพศหญิง 
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ตารางที่ 4.2 จ านวนและร้อยละของสถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านอายุ 
อายุ จ านวนประชากร (คน) สัดส่วน (ร้อยละ) 
ต่ ากว่า 20 ปี   25     6.30 
20 – 40 ปี 219   54.80 
41 – 50 ปี 109   27.30 
51 ปีขึ้นไป   47   11.80 
รวม 400 100.00 
 
 
 
รูปที่ 4.2 ร้อยละของสถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านอายุ 
 
4.1.3 สถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านระดับการศึกษา 
 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับสถานภาพส่วนบุคคลในด้านระดับการศึกษา  ปรากฏผลดัง
ตารางที่ 4.3 และรูปที่ 4.3 ซึ่งพบว่าระดับการศึกษาของผู้ตอบแบบสอบถามมากที่สุด ได้แก่ 
มัธยมศึกษาหรือ ปวส. คิดเป็นร้อยละ 45.30  รองลงมา ได้แก่ ปริญญาตรี คิดเป็นร้อยละ 36.50 
ประถมศึกษา คิดเป็นร้อยละ 13.50 และ สูงกว่าปริญญาตรี คิดเป็นร้อยละ 4.80  ตามล าดับ 
 
ต่ ากว่า 20 ปี 
6.30 % 
20 - 40 ปี 
54.80 % 
41 - 50 ปี 
27.30 % 51 ปีขึนไป 
11.80 % 
อายุของกลุ่มตัวอย่าง 
ต่่ากว่า 20 ปี 
21 - 40 ปี 
41 - 50 ปี 
51 ปีขึนไป 
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ตารางที่ 4.3 จ านวนและร้อยละของสถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านระดับ 
       การศึกษา 
ระดับการศึกษา จ านวนประชากร (คน) สัดส่วน (ร้อยละ) 
ประถมศึกษา   54   13.50 
มัธยมศึกษา/ปวส. 181   45.30 
ปริญญาตรี 146   36.50 
สูงกว่าปริญญาตรี   19     4.80 
รวม 400 100.00 
 
 
 
รูปที่ 4.3 ร้อยละของสถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านระดับการศึกษา 
 
4.1.4 สถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านอาชีพ 
 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับสถานภาพส่วนบุคคลในด้านอาชีพ ปรากฏผลดังตารางที่ 4.4 
และรูปที่ 4.4 ซึ่งพบว่าอาชีพของผู้ตอบแบบสอบถามมากที่สุด ได้แก่ พนักงานบริษัท คิดเป็นร้อย
ละ 44.80  รองลงมา ได้แก่ ค้าขาย/ธุรกิจริมมอเตอร์เวย์ คิดเป็นร้อยละ 19.80 ข้าราชการ / พนักงาน
ของรัฐ คิดเป็นร้อยละ 12.30 อาชีพอ่ืน ๆ คิดเป็นร้อยละ 9.30 พนักงานรัฐวิสาหกิจ คิดเป็นร้อยละ 
8.00 และ เกษตรกรรม คิดเป็นร้อยละ 6.00  ตามล าดับ 
ประถมศึกษา 
13.50 % 
มัธยมศึกษา/ปวส. 
45.30 % 
ปริญญาตรี 
36.50 % 
สูงกว่าปริญญาตรี 
4.80% 
ระดับการศึกษาของกลุ่มตัวอย่าง  
ประถมศึกษา 
มัธยมศึกษา/ปวส. 
ปริญญาตรี 
สูงกว่าปริญญาตรี 
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ตารางที่ 4.4 จ านวนและร้อยละของสถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านอาชีพ 
อาชีพ จ านวนประชากร (คน) สัดส่วน (ร้อยละ) 
ข้าราชการ/พนักงานของรัฐ   49   12.30 
พนักงานรัฐวิสาหกิจ   32     8.00 
พนักงานบริษัท 179   44.80 
ค้าขาย/ธุรกิจริมมอเตอร์เวย์   79   19.80 
เกษตรกรรม   24     6.00 
อื่น ๆ   37   9.30 
รวม 400 100.00 
 
 
 
รูปที่ 4.4 ร้อยละของสถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านอาชีพ 
 
4.1.5 สถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 
 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับสถานภาพส่วนบุคคลในด้านรายได้เฉลี่ยต่อเดือน ปรากฏผล
ดังตารางที่ 4.5 และรูปที่ 4.5 ซึ่งพบว่ารายได้เฉลี่ยต่อเดือนของผู้ตอบแบบสอบถามมากที่สุด ได้แก่ 
รายได้ 10,001 – 20,000  คิดเป็นร้อยละ 43.80  รองลงมา ได้แก่ รายได้ต่ ากว่า 10,000 บาท คิดเป็น
ข้าราชการ / 
พนักงานของรัฐ 
12.30 % 
พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
8.00 % 
พนักงานบริษัท 
44.80 % 
ค้าขาย/ธุรกิจริม
มอเตอร์เวย์ 
19.80 % 
เกษตรกรรม 
6.00 % 
อื่นๆ 
9.30 % 
อาชีพของกลุ่มตัวอย่าง  
ข้าราชการ / พนักงานของรัฐ 
พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
พนักงานบริษัท 
ค้าขาย/ธุรกิจริมมอเตอร์เวย์ 
เกษตรกรรม 
อื่นๆ 
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ร้อยละ 23.50  รายได้ 20,001-30,000 คิดเป็นร้อยละ 19.80  รายได้ 30,001-40,000  คิดเป็นร้อยละ 
6.80  และ รายได้ 40,001  ขึ้นไป คิดเป็นร้อยละ 6.30  ตามล าดับ 
 
ตารางที่ 4.5 จ านวนและร้อยละของสถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านรายได้  
       เฉลี่ยต่อเดือน 
รายได้เฉลี่ยต่อเดือน (บาท) จ านวนประชากร (คน) สัดส่วน (ร้อยละ) 
ต่ ากว่า 10,000   94   23.50 
10,001 – 20,000 175   43.80 
20,001 – 30,000   79   19.80 
30,001 – 40,000   27     6.80 
40,001 ขึ้นไป   25     6.30 
รวม 400 100.00 
 
 
 
รูปที่ 4.5 ร้อยละของสถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 
  
ต่ ากว่า 10,000 
23.50 % 
10,001 – 20,000 
43.80 % 
20,001 – 30,000 
19.80 % 
30,001 – 40,000 
6.80 % 
40,001 ขึ้นไป 
6.30 % 
รายได้ เฉลี่ยต่อเดือนของกลุ่มตัวอย่าง  
ต่ ากว่า 10,000 
10,001 – 20,000 
20,001 – 30,000 
30,001 – 40,000 
40,001 ขึ้นไป 
 
 
 
 
 
 
 
 
31 
4.1.6 สถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านพื้นที่พักอาศัย 
 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับสถานภาพส่วนบุคคลในด้านพื้นที่พักอาศัยปรากฏผลดัง
ตารางที่ 4.6 และรูปที่ 4.6 ซึ่งพบว่าพื้นที่พักอาศัยของผู้ตอบแบบสอบถามมากที่สุด ได้แก่ อ.ศรี
ราชา คิดเป็นร้อยละ 76.00  รองลงมา ได้แก่ อ.บางละมุง คิดเป็นร้อยละ 17.00 และน้อยที่สุด ได้แก่ 
พื้นที่พักอาศัยอ่ืนๆ คิดเป็นร้อยละ 7.00  
 
ตารางที่ 4.6 จ านวนและร้อยละของสถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านพื้นที่พัก 
 อาศัย 
พื้นที่พักอาศัย จ านวนประชากร (คน) สัดส่วน (ร้อยละ) 
อ าเภอศรีราชา 304   76.00 
อ าเภอบางละมุง   68   17.00 
อื่น ๆ   28     7.00 
รวม 400 100.00 
 
 
 
รูปที่ 4.6 ร้อยละของสถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านพื้นที่พักอาศัย 
 
อ.ศรีราชา 
76.00 % อ.บางละมุง 
17.00 % 
อื่นๆ 
7.00 % 
พื้นท่ีพักอาศัยของกลุ่มตัวอย่าง  
อ.ศรีราชา 
อ.บางละมุง 
อ่ืนๆ 
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4.1.7 สถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านพาหนะที่ใช้เข้า-ออกสาย 
 มอเตอร์เวย์ 
 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับสถานภาพส่วนบุคคลในด้านพาหนะที่ใช้เข้า-ออกสาย
มอเตอร์เวย์ ปรากฏผลดังตารางที่ 4.7 และรูปที่ 4.7 ซึ่งพบว่าพาหนะที่ใช้เข้า-ออกสายมอเตอร์เวย์
ของผู้ตอบแบบสอบถามมากที่สุด ได้แก่ รถยนต์ 4 ล้อ คิดเป็นร้อยละ 62.30 รองลงมา ได้แก่ รถ
มอเตอร์ไซด์ คิดเป็นร้อยละ 29.00 รถโดยสารประจ าทาง  คิดเป็นร้อยละ 4.50   รถบรรทุก คิดเป็น
ร้อยละ 3.30  และรถอ่ืน ๆ คิดเป็นร้อยละ 1.00  ตามล าดับ 
 
ตารางที่ 4.7 จ านวนและร้อยละของสถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านพาหนะที่ 
       ใช้เข้า-ออกสายมอเตอร์เวย์ 
พาหนะที่ใช้เข้า-ออก จ านวนประชากร (คน) สัดส่วน (ร้อยละ) 
รถยนต์ 4 ล้อ 249   62.30 
รถมอเตอร์ไซด์ 116   29.00 
รถบรรทุก   13     3.30 
รถโดยสารประจ าทาง   18     4.50 
รถอ่ืน ๆ    4     1.00 
รวม 400 100.00 
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รูปที่  4.7 ร้อยละของสถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านพาหนะที่ใช้ 
 เข้า-ออกสายมอเตอร์เวย์ 
 
4.1.8 สถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านความถี่ในการใช้มอเตอร์เวย์ 
  ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับสถานภาพส่วนบุคคลในการใช้มอเตอร์เวย์ ปรากฏผลดัง
ตารางที่ 4.8 และรูปที่ 4.8 ซึ่งพบว่าความถี่ในการใช้มอเตอร์เวย์ของผู้ตอบแบบสอบถามมากที่สุด 
ได้แก่ ทุกวัน คิดเป็นร้อยละ 53.00  รองลงมา ได้แก่ สัปดาห์ละ 1-2คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 22.00 
สัปดาห์ละ 3-5คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 19.50 และ อ่ืน ๆ คิดเป็นร้อยละ 5.50  ดังแสดง 
 
ตารางที่ 4.8 จ านวนและร้อยละของสถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในด้านความถี่ใน 
       การใช้มอเตอร์เวย์ 
ความถี่ในการใช้มอเตอร์เวย์ จ านวนประชากร (คน) สัดส่วน (ร้อยละ) 
ทุกวัน 212   53.00 
สัปดาห์ละ 1-2 ครั้ง   88   22.00 
สัปดาห์ละ 3-5 ครั้ง   78   19.50 
อื่น ๆ   22     5.50 
รวม 400 100.00 
รถยนต์ 4 ล้อ 
62.30 % 
รถมอเตอร์ไซด์ 
29.0% 
รถบรรทุก 
3.30 % 
รถโดยสารประจ า
ทาง 
4.50 % 
รถอื่น ๆ 
1.00 % 
พาหนะท่ีใช้ เข้า -ออกของกลุ่มตัวอย่าง  
รถยนต์ 4 ล้อ 
รถมอเตอร์ไซต์ 
รถบรรทุก 
รถโดยสารประจ าทาง 
รถอื่น ๆ 
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รูปที่ 4.8 ร้อยละของสถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามด้านความถี่ในการใช้มอเตอร์เวย์ 
 
4.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับความพึงพอใจต่อรูปแบบของทางบริการ 
 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับความพึงพอใจของประชาชนต่อรูปแบบทางบริการ  ทั้งโดย
ภาพรวมและจ าแนกตามประเด็นค าถาม ปรากฏผลดังตารางที่ 4.9 และรูปที่ 4.9 โดยใช้เกณฑ์ในการ
วิเคราะห์และแปลผลข้อมูล ดังนี ้
 4.21-5.00 หมายถึง  ระดับความพึงพอใจมากที่สุด  
 3.41-4.20 หมายถึง  ระดับความพึงพอใจมาก  
 2.61-3.40 หมายถึง  ระดับความพึงพอใจปานกลาง  
 1.81-2.60 หมายถึง  ระดับความพึงพอใจน้อย 
 1.00-1.80      หมายถึง  ระดับความพึงพอใจน้อยที่สุด 
ตารางที่ 4.9 และรูปที่ 4.9 แสดงการวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถาม พบว่าระดับความพึง
พอใจของประชาชนต่อรูปแบบทางบริการ โดยภาพรวมอยู่ในระดับ พอใจมาก โดยมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
3.46  ส าหรับผลพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่าการปรับปรุงU-TURNใต้สะพานโดยขยายกว้างขึ้น มี
ค่าเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ  3.90 โดยที่รูปแบบถนนบริการใช้เวลาก่อสร้าง 24 เดือน  ค่าเฉลี่ยต่ าสุดเท่ากับ 
3.19 
 
ทุกวัน 
53.00 % 
สัปดาห์ละ 1-2ครั้ง 
22.00 % 
สัปดาห์ละ 3-5ครั้ง 
19.50 % 
อื่นๆ 
6.00 % 
ความถี่ ในการใช้มอเตอร์เวย์ของกลุ่มตัวอย่าง  
ทุกวัน 
สัปดาห์ละ 1-2ครั้ง 
สัปดาห์ละ 3-5ครั้ง 
อื่นๆ 
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ตารางที่ 4.9 ค่าเฉลี่ยและค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความพึงพอใจด้านรูปแบบของทางบริการ 
ประเด็นค าถาม Mean Std. Deviation ระดับความพึงพอใจ 
ผิวถนนเป็นลาดยาง (Asphaltic Concrete) 3.50 1.021 พอใจมาก 
ถนนบรเิวณนอกชุมชนมี 2 ช่องจราจร 3.42 0.933 พอใจมาก 
ถนนในชุมชนม ี3 ช่องจราจรและทางเท้า 3.54 0.931 พอใจมาก 
ความกว้างไหล่จราจร 3.50 ม. 3.54 0.843 พอใจมาก 
ไหล่ทางด้านนอกกว้าง 2.50 ม. ด้านในกว้าง 1.50 ม. 3.45 0.911 พอใจมาก 
ก าแพงคอนกรีตวางไหล่ด้านในตลอดแนว 3.45 1.065 พอใจมาก 
ในอนาคตจะมีการเดินรถทางเดียว 3.38 1.187 พอใจปานกลาง 
ในอนาคตจะมีรั้วปิดกั้นตลอดแนวตามรูปแบบ 3.28 1.185 พอใจปานกลาง 
ปรับปรุง U-TURN ใต้สะพานโดยขยายกว้างขึ้น 3.90 0.973 พอใจมาก 
ปรับปรุงการระบายน้ าบริเวณ U-TURN โดยวางท่อ 3.79 1.012 พอใจมาก 
ความสูงทางบริการมีระดบัใกล้เคยีงถนนเดิม 3.55 0.880 พอใจมาก 
การรื้อย้ายสาธารณูปโภคเดิมเพื่อปรับรปูแบบถนน 3.38 1.004 พอใจปานกลาง 
การรื้อย้ายส่ิงก่อสร้างหรือร้านค้าเพื่อปรับรปูแบบถนน 3.26 1.077 พอใจปานกลาง 
รูปแบบถนนบริการใช้เวลาก่อสร้าง 24 เดือน 3.19 1.067 พอใจปานกลาง 
ภาพรวมทางด้านรูปแบบถนนบรกิารของกรมทางหลวง 3.34 0.988 พอใจปานกลาง 
ค่าเฉลี่ย 3.46 0.696 พอใจมาก 
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รูปที่ 4.9  ค่าเฉลี่ยและค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของระดับความพึงพอใจด้านรูปแบบของทาง
 บริการ 
 
4.3 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับความพึงพอใจต่อความสะดวกและปลอดภัย 
 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับความพึงพอใจของประชาชนต่อความสะดวกและปลอดภัย  
ทั้งโดยภาพรวมและจ าแนกตามประเด็นค าถาม ปรากฏผลดังตารางที่ 4.10 และรูปที่ 4.10 พบว่า
ระดับความพึงพอใจของประชาชนต่อความสะดวกและปลอดภัย  โดยภาพรวมอยู่ในระดับ พอใจ
ปานกลาง โดยมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.84  ส าหรับผลพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่าการเดินทางเข้าออก
ถนนบริการ มีค่าเฉลี่ยสูงสุดโดยเท่ากับ  3.00  โดยที่การดูแลฝุ่นละอองจากการท างาน ค่าเฉลี่ย
ต่ าสุดเทา่กับ 2.65 
1 1.5 2 2.5 3 3.5 4 4.5 5
เฉลี่ย 
ภาพรวมทางด้านรูปแบบถนนบริการของกรมทางหลวง 
รูปแบบถนนบริการใช้เวลาก่อสร้าง 24 เดือน 
การร้ือย้ายสิ่งก่อสร้างหรือร้านค้าเพื่อปรับรูปแบบถนน 
การร้ือย้ายสาธารณูปโภคเดิมเพื่อปรับรูปแบบถนน 
ความสูงทางบริการมีระดับใกล้เคียงถนนเดิม 
ปรับปรุงการระบายน้ าบริเวณ U-TURN โดยวางท่อ 
ปรับปรุง U-TURN ใต้สะพานโดยขยายกว้างขึ้น 
ในอนาคตจะมีรั้วปิดกั้นตลอดแนวตามรูปแบบ 
ในอนาคตจะมีการเดินรถทางเดียว 
ก าแพงคอนกรีตวางไหล่ด้านในตลอดแนว 
ไหล่ทางด้านนอกกว้าง 2.50 ม. ด้านในกว้าง 1.50 ม. 
ความกว้างไหล่จราจร 3.50 ม. 
ถนนในชุมชนมี 3 ช่องจราจรและทางเท้า 
ถนนบริเวณนอกชุมชนมี 2 ช่องจราจร 
ผิวถนนเป็นลาดยาง (Asphaltic Concrete) 
3.46 
3.34 
3.19 
3.26 
3.38 
3.55 
3.79 
3.9 
3.28 
3.38 
3.45 
3.45 
3.54 
3.54 
3.42 
3.5 
ระดับความพึงพอใจ 
S.D. = 0.911 
S.D. = 0.843 
S.D. = 1.187 
S.D. = 1.065 
S.D. = 1.185 
S.D. = 0.973 
S.D. = 1.012 
S.D. = 0.880 
S.D. = 1.004 
S.D. = 1.077 
S.D. = 1.067 
S.D. = 0.988 
S.D. = 0.696 ค่าเฉล่ีย  
(mean) 
น้อยที่สุด              น้อย                       ปานกลาง                         มาก               มากที่สุด 
S.D. = 0.933 
S.D. = 1.021 
S.D. = 0.931 
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ตารางที่ 4.10 ค่าเฉลี่ยและค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความพึงพอใจด้านความสะดวกปลอดภัย 
ประเด็นค าถาม Mean Std. Deviation ระดับความพึงพอใจ 
การเดินทางเข้าออกถนนบริการ 3.00 0.966 พอใจปานกลาง 
ความสะอาดของพื้นที่การท างาน 2.89 0.918 พอใจปานกลาง 
การดูแลฝุ่นละอองจากการท างาน 2.65 1.022 พอใจปานกลาง 
การดูแลเรื่องเสียงรบกวนจากการท างาน 2.86 0.906 พอใจปานกลาง 
การจัดการระบายน้ าเมื่อมีการท่วมขัง 2.81 0.971 พอใจปานกลาง 
การกองวัสดุบนไหล่ทาง 2.83 0.928 พอใจปานกลาง 
การจัดการจราจรระหว่างการขนวัสดุลงหน้างาน 2.91 0.921 พอใจปานกลาง 
การจัดการเบี่ยงการจราจรชัดเจน 2.93 1.025 พอใจปานกลาง 
การติดตั้งป้ายเตือน, แผงกั้นไฟ, กระพริบครบถ้วน 2.82 1.118 พอใจปานกลาง 
ไฟฟ้าแสงสว่างไฟสัญญาณเวลากลางคืน 2.71 1.140 พอใจปานกลาง 
ความปลอดภัยในการข้ามถนน 2.72 1.091 พอใจปานกลาง 
การกั้นเขตก่อสร้างชัดเจน 2.91 1.019 พอใจปานกลาง 
ภาพรวมด้านความสะดวกปลอดภัยระหว่างก่อสร้าง 2.86 0.952 พอใจปานกลาง 
ค่าเฉลี่ย 2.84 0.794 พอใจปานกลาง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
38 
 
 
รูปที่ 4.10  ค่าเฉลี่ยและค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของระดับความพึงพอใจด้านความสะดวก
 และปลอดภัย 
 
4.4 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับความพึงพอใจต่อการท างานของกรมทางหลวง 
 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับความพึงพอใจของประชาชนต่อการท างานของกรมทาง
หลวง ทั้งโดยภาพรวมและจ าแนกตามประเด็นค าถาม  ปรากฏผลดังตารางที่ 4.11 และรูปที่ 4.11 
พบว่าระดับความพึงพอใจของประชาชนต่อการท างานของกรมทางหลวงโดยภาพรวมอยู่ในระดับ 
พอใจปานกลาง โดยมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.11  ส าหรับผลพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่าการครบถ้วนของ
1 1.5 2 2.5 3 3.5 4 4.5 5
เฉลี่ย 
ภาพรวมด้านความสะดวกปลอดภัยระหว่างก่อสร้าง 
การกั้นเขตก่อสร้างชัดเจน 
ความปลอดภัยในการข้ามถนน 
ไฟฟ้าแสงสว่างไฟสัญญาณเวลากลางคืน 
การติดตั้งป้ายเตือน, แผงกั้นไฟ, กระพริบครบถ้วน 
การจัดการเบี่ยงการจราจรชัดเจน 
การจัดการจราจรระหว่างการขนวัสดุลงหน้างาน 
การกองวัสดุบนไหล่ทาง 
การจัดการระบายน้ าเมื่อมีการท่วมขัง 
การดูแลเร่ืองเสียงรบกวนจากการท างาน 
การดูแลฝุ่นละอองจากการท างาน 
ความสะอาดของพื้นที่การท างาน 
การเดินทางเข้าออกถนนบริการ 
2.84 
2.86 
2.91 
2.72 
2.71 
2.82 
2.93 
2.91 
2.83 
2.81 
2.86 
2.65 
2.89 
3.00 
ระดับความพึงพอใจ 
S.D. = 0.911 
S.D. = 0.906 
S.D. = 0.928 
S.D. = 0.971 
S.D. = 0.921 
S.D. = 1.025 
S.D. = 1.118 
S.D. = 1.140 
S.D. = 1.091 
S.D. = 1.019 
S.D. = 0.952 
S.D. = 0.794 ค่าเฉล่ีย  
(mean) 
น้อยที่สุด              น้อย                       ปานกลาง                         มาก               มากที่สุด 
S.D. = 0.918 
S.D. = 0.966 
S.D. = 1.022 
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เคร่ืองจักร มีค่าเฉลี่ยสูงสุดโดยเท่ากับ  3.20  โดยที่การประชาสัมพันธ์โครงการของกรมทางหลวง 
ค่าเฉลี่ยต่ าสุดเท่ากับ 2.98 
 
ตารางที่ 4.11 ค่าเฉลี่ยและค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความพึงพอใจการท างานของกรมทาง 
        หลวง     
ประเด็นค าถาม Mean Std. Deviation ระดับความพึงพอใจ 
การครบถ้วนของเครื่องจักร 3.20 0.928 พอใจปานกลาง 
มาตรฐานการท างานของผู้รับจ้าง 3.06 0.981 พอใจปานกลาง 
การควบคุมงานของเจ้าหน้าที่กรมทางหลวง 3.17 1.000 พอใจปานกลาง 
การประชาสัมพันธ์โครงการของกรมทางหลวง 2.98 1.079 พอใจปานกลาง 
ภาพรวมการท างานของกรมทางหลวง 3.15 1.030 พอใจปานกลาง 
ค่าเฉลี่ย 3.11 0.896 พอใจปานกลาง 
 
 
 รูปที่ 4.11 ค่าเฉลี่ยและค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของระดับความพึงพอใจของประชาชน 
  ต่อการท างานของกรมทางหลวง 
1 1.5 2 2.5 3 3.5 4 4.5 5
เฉลี่ย 
ภาพรวมการท างานของกรมทางหลวง 
การประชาสัมพันธ์โครงการของกรมทางหลวง 
การควบคุมงานของเจ้าหน้าที่กรมทางหลวง 
มาตรฐานการท างานของผู้รับจ้าง 
การครบถ้วนของเครื่องจักร 
3.11 
3.15 
2.98 
3.17 
3.06 
3.2 
ระดับความพึงพอใจ 
S.D. = 0.928 
S.D. = 0.981 
S.D. = 1.000 
S.D. = 1.079 
S.D. = 1.030 
S.D. = 0.896 ค่าเฉล่ีย  
(mean) 
น้อยที่สุด                น้อย                      ปานกลาง                       มาก                   มากที่สุด 
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4.5 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับภาพรวมความพึงพอใจของประชาชนท้ังหมด 
 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับภาพรวมของความพึงพอใจของประชาชนทั้งหมดปรากฏผล
ดังตารางที่ 4.12 และรูปที่ 4.12 พบว่าระดับความพึงพอใจของประชาชนต่อภาพรวมความพึงพอใจ
ทั้งหมด ระดับ พอใจปานกลาง โดยมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.14 
 
ตารางที่ 4.12 ค่าเฉลี่ยและค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความพึงพอใจของประชาชนทั้งหมด       
ประเด็นค าถาม Mean Std. Deviation ระดับความพึงพอใจ 
ค่าเฉลี่ยความพึงพอใจด้านรปูแบบ 3.46 0.696 พอใจมาก 
ค่าเฉลี่ยความพึงพอใจด้านความสะดวกและปลอดภัย 2.84 0.794 พอใจปานกลาง 
ค่าเฉลี่ยความพึงพอใจด้านการท างานของกรมทางหลวง 3.11 0.896 พอใจปานกลาง 
ภาพรวมความพึงพอใจทั้งหมด 3.14 0.689 พอใจปานกลาง 
 
 
 
 
รูปที่ 4.12 ค่าเฉลี่ยและค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของระดับความพึงพอใจของประชาชนทั้งหมด 
  
1 1.5 2 2.5 3 3.5 4 4.5 5
ภาพรวมความพึงพอใจทั้งหมด 
ค่าเฉลี่ยความพึงพอใจด้านการท างานของกรมทางหลวง 
ค่าเฉลี่ยความพึงพอใจด้านความสะดวกและปลอดภัย 
ค่าเฉลี่ยความพึงพอใจด้านรูปแบบ 
3.14 
3.11 
2.84 
3.46 
ระดับความพึงพอใจ 
 
 
ค่าเฉล่ีย  
(mean) 
น้อยที่สุด                 น้อย                   ปานกลาง                  มาก                   มากที่สุด 
S.D. = 0.689 
S.D. = 0.896 
S.D. = 0.794 
S.D. = 0.696 
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4.6 การทดสอบสมมุติฐานการวิจัย 
 สมมุติฐานการวิจัยดังนี้ 
 สมมุติฐานที่ 1 
สมมุติฐานหลัก  :  พื้นที่ของผู้ตอบแบบสอบถามไม่มีผลต่อความพึงพอใจในการใช้
ทางบริการ 
สมมุติฐานรอง  :   พื้นที่ของผู้ตอบแบบสอบถามมีผลต่อความพึงพอใจในการใช้ทาง
บริการ 
 สมมุติฐานที่ 2 
สมมุติฐานหลัก  :  พาหนะที่ใช้เข้า-ออกสายมอเตอร์เวย์ของผู้ตอบแบบสอบถามไม่มี
ผลต่อความพึงพอใจในการใช้ทางบริการ 
สมมุติฐานรอง  :  พาหนะที่ใช้เข้า-ออกสายมอเตอร์เวย์ของผู้ตอบแบบสอบถามมีผล
ต่อความพึงพอใจในการใช้ทางบริการ 
 สมมุติฐานที่ 3 
สมมุติฐานหลัก  :  ความถี่ในการสัญจรเข้าออกถนนมอเตอร์เวย์ของผู้ตอบแบบสอบ 
ถามไม่มีผลต่อความพึงพอใจในการใช้ทางบริการ 
สมมุติฐานรอง   :   ความถี่ในการสัญจรเข้าออกถนนมอเตอร์เวย์ของผู้ตอบแบบสอบ 
ถามมีผลต่อความพึงพอใจในการใช้ทางบริการ 
 การวิเคราะห์ค่าสถิติ ใช้การวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (ONE WAY ANOVA) เพื่อ
วิเคราะห์ความแตกต่างของตัวแปรอิสระเป็นรายกลุ่มที่มากกว่าสองกลุ่มขึ้นไป โดยตัวแปรอิสระ
จ านวน 3 ด้าน คือ ด้านอาชีพ ด้านพื้นที่พักอาศัย และด้านความถี่ในการสัญจรเข้า-ออกสายมอเตอร์
เวย์  การวิเคราะห์ข้อมูลใช้โปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติ SPSS (statistics package for the social 
sciences) โดยใช้สถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) เป็นวิธีการทางสถิติที่ใช้ทฤษฎีความน่าจะ
เป็นในการอนุมานลักษณะของประชากรจากข้อมูลตัวอย่าง รายละเอียดการทดสอบสมมุติฐานการ
วิจัย ดังนี ้
4.6.1 ทดสอบสมมุติฐานท่ี 1 
 จากการวิเคราะห์ข้อมูลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยของความพึงพอใจของ
ประชาชนต่อภาพรวม จ าแนกตามสถานภาพบุคคลด้านพื้นที่พักอาศัย ดังตารางที่ 4.13 ผลการ
ทดสอบสมมุติฐานโดยวิธี ONE WAY ANOVA ที่ระดับนัยส าคัญทางสถิติ 0.05 พบว่า ค่า p-value 
> 0.05 จึงยอมรับสมมุติฐานหลัก (HO) แสดงว่าความพึงพอใจของประชาชนต่อภาพรวมของแต่ละ
กลุ่มพื้นที่พักอาศัย ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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ตารางที่ 4.13 ค่าสถิติที่ใช้ในการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยของความพึงพอใจของ  
 ประชาชนต่อภาพรวม จ าแนกตามสถานภาพบุคคลด้านพื้นที่พักอาศัย 
 
Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
Between  Groups     1.407     2 0.704 1.485 0.228 
Within  Groups 188.077 397 0.474 
  
Total 188.077 399    
** มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
4.6.2 ทดสอบสมมุติฐานท่ี 2 
 จากการวิเคราะห์ข้อมูลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยของความพึงพอใจของ
ประชาชนต่อภาพรวม จ าแนกตามสถานภาพบุคคลด้านพาหนะที่ใช้เข้า-ออกสายมอเตอร์เวย์ ดัง
ตารางที่ 4.14 ผลการทดสอบสมมุติฐานโดยวิธี ONE WAY ANOVA ที่ระดับนัยส าคัญทางสถิติ 
0.05 พบว่า ค่า p-value > 0.05 จึงยอมรับสมมุติฐานหลัก (HO) แสดงว่าความพึงพอใจของประชาชน
ต่อภาพรวมของแต่ละกลุ่มพาหนะที่ใช้เข้า-ออกสายมอเตอร์เวย์ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
ตารางที่ 4.14  ค่าสถิติที่ใช้ในการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยของความพึงพอใจของ  
 ประชาชนต่อภาพรวม จ าแนกตามสถานภาพบุคคลด้านพาหนะที่ใช้เข้า-ออกสาย 
 มอเตอร์เวย์ 
 
Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
Between  Groups     0.352     4 0.088 0.184 0..947 
Within  Groups 189.132 395 0.479 
  
Total 189.484 399    
** มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
4.6.3 ทดสอบสมมุติฐานท่ี 3 
 จากการวิเคราะห์ข้อมูลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยของความพึงพอใจของ
ประชาชนต่อภาพรวม จ าแนกตามสถานภาพบุคคลด้านความถี่ในการสัญจรเข้า -ออกสายมอเตอร์
เวย์ ดังตารางที่ 4.15 ผลการทดสอบสมมุติฐานโดยวิธี ONE WAY ANOVA ที่ระดับนัยส าคัญทาง
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สถิติ 0.05 พบว่า ค่า p-value > 0.05  จึงยอมรับสมมุติฐานหลัก ( HO ) แสดงว่าความพึงพอใจของ
ประชาชนต่อภาพรวมของแต่ละกลุ่มความถี่ในการสัญจรเข้า -ออกสายมอเตอร์เวย์ไม่มีความ
แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
ตารางที่ 4.15 ค่าสถิติที่ใช้ในการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยของความพึงพอใจของ 
 ประชาชนต่อภาพรวม จ าแนกตามสถานภาพบุคคลด้านความถี่ในการสัญจรเข้า-ออก
 สายมอเตอร์เวย์ 
 
Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
Between  Groups     2.175     3 0.725 1.532 0.206 
Within  Groups 187.310 396 0.473 
  
Total 189.484 399    
** มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
4.7 ผลการวิเคราะห์เนื้อหาจากแบบสอบถามปลายเปิดเป็นข้อคิดเห็น และข้อเสนอแนะอื่น ๆ ของ
ผู้ตอบแบบสอบถาม 
 ผลการวิเคราะห์เนื้อหา (content analysis) จากแบบสอบถามปลายเปิดเป็นข้อคิดเห็นและ
ข้อเสนอแนะอ่ืน ๆ ของผู้ตอบแบบสอบถาม มีจ านวน 57 ข้อ ดังแสดงรายละเอียดในภาคผนวก 
ข.11-ข.13 สามารถสรุปผลได้ดังนี้ 
 ด้านรูปแบบถนน  ความถี่จ านวน 10 ข้อ เป็นข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะ ทางด้าน
รูปแบบถนน  เช่น ปรับปรุงจุดกลับรถ  ไม่อยากมีทางบริการ เป็นต้น 
 ด้านความสะดวกและปลอดภัย  ความถี่จ านวน 18 ข้อ เป็นข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะ 
ทางด้านความสะดวกและปลอดภัย เช่น ป้ายจราจรไม่เรียบร้อย  ไฟฟ้าแสงสว่างไม่
เพียงพอ และฝุ่นละออง เป็นต้น 
 ด้านการท างานของกรมทางหลวง ความถี่จ านวน 24 ข้อ เป็นข้อคิดเห็นและ
ข้อเสนอแนะ ทางด้านการท างานของกรมทางหลวง   ซึ่งการท างานก่อสร้างท าให้เกิด
ปัญหาต่างๆ เช่น น้ าท่วมถนน  การจราจรติดขัด  การประชาสัมพันธ์น้อย  การขนย้าย
วัสดุท าให้เกิดฝุ่นละออง เป็นต้น 
 ด้านอ่ืน ๆ ความถี่จ านวน 5 ข้อ เป็นข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะ ทางด้านอ่ืน ๆ  เช่น 
งบประมาณควรแบ่งไปต่างจังหวัดบ้าง  เป็นต้น 
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บทที่ 5 
สรุปผล อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 
 
5.1 สรุปผลการศึกษา 
งานวิจัยนี้เป็นการศึกษาวิจัยเอกสารและวิจัยเชิงส ารวจเพื่อศึกษาความพึงพอใจของ
ประชาชนที่มีต่อโครงการก่อสร้างทางบริการทางหลวงหมายเลข 7 สายกรุงเทพมหานคร – บ้าน
ฉาง โดยมีวัตถุประสงค์ของการวิจัย ดังนี้ 1)เพื่อศึกษาความพึงพอใจของประชาชนในพื้นที่ด้าน
รูปแบบการก่อสร้าง 2)เพื่อศึกษาความพึงพอใจของประชาชนในพื้นที่ด้านด้านความสะดวกและ
ปลอดภัยในการเดินทางระหว่างการก่อสร้าง และ3)เพื่อศึกษาความพึงพอใจของประชาชนในพื้นที่
ด้านการท างานก่อสร้างของกรมทางหลวง ประชากรของการวิจัย คือ ประชาชนในพื้นที่ช่วงบริเวณ
ที่มีการก่อสร้างโครงการทางบริการทางหลวงหมายเลข 7 กรุงเทพฯ– บ้านฉาง ระหว่างกม. 9+400 – 
กม. 41+400 ซึ่งครอบคลุมพื้นที่ 2 อ าเภอ คือ อ.ศรีราชา และ อ.บางละมุง จ านวน 132,177 คน การ
ค านวณขนาดกลุ่มตัวอย่างใช้วิธีของ Taro  Yamane  โดยก าหนดให้ความคลาดเคลื่อนของการสุ่ม
ตัวอย่างที่ยอมให้เกิดระหว่างค่าจริงและค่าประมาณการร้อยละ 0.05 ได้จ านวน 400 ตัวอย่าง ใช้
วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบบังเอิญ เคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัยเป็นแบบสอบถาม แบ่งออกเป็น 3 ส่วน 
ดังนี ้ส่วนที่ 1  ข้อมูลส่วนบุคคล ของผู้ตอบแบบสอบถาม ส่วนที่ 2  ความพึงพอใจของประชาชนที่
มีต่อโครงการทางบริการทางหลวงหมายเลข 7 และส่วนที่ 3  ข้อเสนอแนะและความคิดเห็นอ่ืน ๆ 
ลักษณะเป็นแบบเนื้อหาปลายเปิด ในการวิจัยได้วิเคราะห์หาคุณภาพเคร่ืองมือท าโดยการหาค่าความ
เที่ยงตรง ด้วยการน าแบบสอบถามเสนออาจารย์ที่ปรึกษาเพื่อตรวจสอบความเที่ยงตรงเชิงเนื้อหา 
ครบถ้วนตามวัตถุประสงค์ ต่อมาน าแบบสอบถามไปทดลองใช้จ านวน 30 ชุด ค านวณหาค่าความ
เชื่อมั่นของแบบสอบถามด้วยเคร่ืองคอมพิวเตอร์โปรแกรมส าเร็จรูป SPSS หาค่าสัมประสิทธิ์แอล
ฟ่า  ปรากฏผลเท่ากับ 0.926  ส าหรับการเก็บรวบรวมข้อมูลใช้วิธีการแจกแบบสอบถาม รวมจ านวน
ที่รวบรวมได้ทั้งสิ้น 400 ราย จากนั้นได้วิเคราะห์ข้อมูลโดยค าถามที่เป็นสถานภาพส่วนบุคคลของ
ผู้ตอบแบบสอบถามใช้วิธีการหาค่าความถี่  แล้วสรุปออกมาเป็นค่าร้อยละ ส าหรับข้อค าถามความ
พึงพอใจของประชาชนที่มีต่อโครงการก่อสร้างทางบริการ ใช้วิธีการหาค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน ส่วนจากการวิเคราะห์ข้อมูลผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยของความพึง
พอใจของประชาชนต่อภาพรวม จ าแนกตามสถานภาพบุคคลด้านอาชีพ ด้านพื้นที่พักอาศัย และ
ด้านความถี่ในการสัญจรเข้า-ออกสายมอเตอร์เวย์ ใช้การวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว เพื่อ
วิเคราะห์ความแตกต่างของตัวแปรอิสระเป็นรายกลุ่มที่มากกว่าสองกลุ่มขึ้นไป  นอกจากนี้ข้อมูล
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เกี่ยวกับข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะอ่ืนๆของผู้ตอบแบบสอบถามใช้วิธีการวิเคราะห์เนื้อหา แล้ว
สรุปออกมาเป็นค่าความถี่   
ผลการศึกษาสรุปได้ดังนี้ 
1) ผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างประชาชน จ านวน 400 คน พบว่าส่วนใหญ่ร้อยละ 53.00  
เป็นเพศชาย  อายุส่วนใหญ่ร้อยละ 54.80 มีอายุระหว่าง 20 - 40 ปี ระดับการศึกษาส่วน
ใหญ่ร้อยละ 45.30  จบการศึกษาในระดับ มัธยมศึกษา /ปวส.  อาชีพส่วนใหญ่ร้อยละ 
44.80 เป็นพนักงานบริษัท  รายได้เฉลี่ยต่อเดือนส่วนใหญ่ร้อยละ 43.80 ระหว่าง 
10,001 – 20,000 บาท พื้นที่พักอาศัยส่วนใหญ่ร้อยละ 76.00 พักอาศัยที่ อ าเภอศรีราชา  
พาหนะที่ใช้เข้า-ออกสายมอเตอร์เวย์ ส่วนใหญ่ร้อยละ 62.30 เป็นรถยนต์ 4 ล้อ และ
ความถี่ในการใช้มอเตอร์เวย์ ส่วนใหญ่ร้อยละ 53.00 เป็นใช้มอเตอร์เวย์ ทุกวัน 
2) ความพึงพอใจของประชาชนในพื้นที่ด้านรูปแบบการก่อสร้างอยู่ในระดับ “ มาก ” เมื่อ
จ าแนกเป็นรายข้อพบว่า ความพึงพอใจ  3 ล าดับแรก คือ  การปรับปรุง U-TURN ใต้
สะพานโดยขยายกว้างขึ้น การปรับปรุงการระบายน้ าบริเวณ U-TURN โดยวางท่อ 
และความสูงทางบริการมีระดับใกล้เคียงถนนเดิม ส่วนความพึงพอใจ 3 ล าดับสุดท้าย 
คือ การร้ือย้ายสิ่งก่อสร้างหรือร้านค้าเพื่อปรับรูปแบบถนน ซึ่งในอนาคตจะมีแนวร้ัว
ปิดกั้นตลอดแนวตามรูปแบบ และรูปแบบถนนบริการใช้เวลาก่อสร้าง 24 เดือน   
3) ความพึงพอใจของประชาชนในพื้นที่ด้านความสะดวกและปลอดภัยอยู่ในระดับ “ 
ปานกลาง “ เมื่อจ าแนกเป็นรายข้อพบว่าความพึงพอใจ  4 ล าดับแรก คือ  การเดิน
ทางเข้าออกถนนบริการ การจัดการเบี่ยงการจราจรชัดเจน  การจัดการจราจรระหว่าง
การขนวัสดุลงหน้างาน และการกั้นเขตก่อสร้างชัดเจน โดยที่ 2 ล าดับสุดท้ายมีค่าเฉลี่ย
เท่ากัน (2.91) ในขณะที่ความพึงพอใจ  3 ล าดับสุดท้าย คือ  ความปลอดภัยในการข้าม
ถนน ไฟฟ้าแสงสว่างไฟสัญญาณเวลากลางคืน และการดูแลฝุ่นละอองจากการท างาน 
4) ความพึงพอใจของประชาชนในพื้นที่ต่อการท างานของกรมทางหลวงอยู่ในระดับ  
“ปานกลาง” เมื่อจ าแนกเป็นรายข้อพบว่า การครบถ้วนของเคร่ืองจักร มีความพอใจ
มากสุด และการประชาสัมพันธ์โครงการของกรมทางหลวง มีความพอใจน้อยสุด 
5) ภาพรวมความพึงพอใจของประชาชนในพื้นที่ที่มีต่อโครงการก่อสร้างทางบริการทาง
หลวงหมายเลข 7 กรุงเทพฯ – บ้านฉาง อยู่ในระดับ “ปานกลาง” 
6) การทดสอบสมมุติฐานด้วยการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว ผลการทดสอบ
สถานภาพบุคคลด้านพื้นที่พักอาศัย  ด้านพาหนะที่ใช้เข้า-ออกสายมอเตอร์เวย์และด้าน
ความถี่ในการสัญจรเข้า-ออกสายมอเตอร์เวย์ ที่มีต่อความพึงพอใจของประชาชนใน
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ภาพรวม ผลปรากฎว่าปัจจัยทั้งสามไม่มีผลต่อความพึงพอใจของประชาชนในภาพรวม
อย่างมีนัยส าคัญ 
5.2 อภิปรายผล 
จากการวิจัยคร้ังนี้ได้พบประเด็นส าคัญซึ่งสามารถน ามาอภิปรายเพื่อสรุปข้อเท็จจริงได้ 
ดังนี ้
 5.2.1 ความพึงพอใจของประชาชนในพื้นที่ด้านรูปแบบการก่อสร้างโดยภาพรวมอยู่ใน
ระดับ “ มาก ” ซึ่งค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.46  ซึ่งเมื่อเทียบจากเกณฑ์ในการวิเคราะห์และ
แปลผลข้อมูล ระดับความพึงพอใจมากคือช่วงค่า 3.41 – 4.20 ดังนั้นแสดงว่าค่าเฉลี่ย
โดยภาพรวมเข้าใกล้ระดับ  “ปานกลาง”  เมื่อพิจารณาเป็นรายด้านพบว่า ความพึง
พอใจของประชาชนที่มีค่าน้อยที่สุด คือรูปแบบถนนบริการใช้เวลาก่อสร้าง 24 
เดือน  รองลงมาคือ การร้ือย้ายสิ่งก่อสร้างหรือร้านค้าเพื่อปรับรูปแบบถนน และใน
อนาคตจะมีแนวร้ัวปิดกั้นตลอดแนว อาจเป็นเพราะการก่อสร้างทางบริการทางหลวง
หมายเลข 7 กรุงเทพฯ – บ้านฉาง เป็นโครงการขนาดใหญ่  ใช้เวลาในการด าเนินงาน
ก่อสร้างนานกว่าโครงการทางหลวงทั่วไป มีการร้ือย้ายสาธารณูปโภคจ านวนมาก
สองข้างทาง เช่น ไฟฟ้า โทรศัพท์ ท่อประปา ท่อก๊าซ เป็นต้น อันส่งผลกระทบต่อ
การด าเนินชีวิตของประชาชนในพื้นที่เป็นอย่างมาก อนึ่งการก่อสร้างตามรูปแบบท า
ให้มีการร้ือย้ายสิ่งปลูกสร้างและยังมีร้ัวปิดกั้นตลอดแนวในอนาคต ท าให้วิถีชีวิต
ของประชาชนเปลี่ยนแปลงไป  เช่น ไม่มีการค้าขายข้างทาง  การสัญจรระหว่างสอง
ฝั่งถนนไม่สะดวก เป็นต้น    
 5.2.2  ความพึงพอใจของประชาชนในพื้นที่ด้านความสะดวกและปลอดภัยโดยภาพรวมอยู่
ในระดับ “ ปานกลาง “ ซึ่งค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.84 เมื่อเปรียบเทียบกับค่าเฉลี่ยโดย
ภาพรวมด้านรูปแบบ(3.46) และด้านการท างานของกรมทางหลวง(3.11) แล้วเป็น
ค่าที่ต่ าสุด อันเนื่องมาจากในการเดินทางสัญจรของประชาชนมีความต้องการ
ทางด้านความสะดวกและปลอดภัยในชีวิต ในการก่อสร้างถนนประชาชนจะ
ค านึงถึงปัจจัยด้านความสะดวกและปลอดภัยมากที่สุด เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน
พบว่า ความพึงพอใจของประชาชนที่มีค่าต่ าที่สุด คือการดูแลฝุ่นละอองจากการ
ท างาน ซึ่งค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.65  อาจเป็นเพราะการก่อสร้างถนนประกอบด้วยวัสดุ
ต่างๆ  การขนส่งวัสดุและการใช้เคร่ืองจักรหนักท าให้เกิดฝุ่นละอองเป็นจ านวนมาก 
ถ้าโครงการไม่จัดการรถบรรทุกน้ ารดน้ าในแต่ละวันด้วยปริมาณที่เพียงพอจะท าให้
เกิดปัญหาส่งผลกระทบต่อชุมชน    
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 5.2.3 ความพึงพอใจของประชาชนในพื้นที่ต่อการท างานของกรมทางหลวงโดยภาพ
รวมอยู่ในระดับ  “ปานกลาง” ซึ่งค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.11 เมื่อพิจารณาเป็นรายด้านพบว่า 
ความพึงพอใจของประชาชนที่มีค่าน้อยที่สุด คือการประชาสัมพันธ์โครงการของ
กรมทางหลวง อาจเนื่องจากการสื่อสารต่อประชาชนของกรมทางหลวงก่อนการ
ก่อสร้างและระหว่างการก่อสร้างไม่แพร่หลายเพียงพอ โดยเฉพาะช่วงระหว่างการ
ก่อสร้างจะมีการเบี่ยงการจราจร หรือปิดการจราจรเป็นช่วงๆ ถ้าไม่มีการการ
ประชาสัมพันธ์โครงการที่ทั่วถึงจะท าให้ประชาชนส่วนใหญ่ไม่รับทราบข่าวสาร
การก่อสร้าง ท าให้ไม่สะดวกต่อการเดินทาง 
 
5.3 ข้อเสนอแนะ 
จากการศึกษาความพึงพอใจของประชาชนที่มีต่อโครงการก่อสร้างทางบริการทางหลวง
หมายเลข 7 กรุงเทพฯ – บ้านฉาง ขอเสนอแนะแนวทาง ดังนี ้
5.3.1 ข้อเสนอแนะท่ัวไป 
5.3.1.1 ข้อเสนอแนะด้านรูปแบบของการบริการ 
 การออกแบบถนนควรร้ือย้ายระบบสาธารณูปโภคเดิมให้น้อยที่สุดเพราะเป็นปัจจัยส าคัญที่
ส่งผลต่อเวลาด าเนินการของโครงการ ท าให้งานล่าช้า ไม่แล้วเสร็จตามสัญญา  ก่อนการออกแบบ
ควรมีการประสานงานกับหน่วยงานสาธารณูปโภคที่เกี่ยวข้องเพื่อออกแบบให้สอดคล้องกับสภาพ
ปัจจุบัน เป็นการลดปัญหาการเสียเวลาจากการแก้ไขแบบก่อสร้าง  
5.3.1.2  ข้อเสนอแนะด้านความสะดวกและปลอดภัย 
 ควรพัฒนาระบบบริหารจัดการความปลอดภัยระหว่างการก่อสร้างให้มีประสิทธิผลเพื่อให้
หน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบมีความพร้อมในการปฏิบัติอย่างมีประสิทธิภาพ และควรมีการ
ฝึกอบรมเจ้าหน้าที่โครงการและผู้รับจ้างในเร่ืองความปลอดภัยระหว่างการก่อสร้างอย่างต่อเนื่อง 
5.3.1.3  ข้อเสนอแนะด้านการท างานก่อสร้างของกรมทางหลวง 
 ในปี พ.ศ. 2558 ประเทศไทยจะเข้าสู่ประชาคมเศรษกิจอาเซียน ( Asean Economics 
Community , AEC ) เพื่อเพิ่มขีดความสามารถการแข่งขันทางด้านเศรษฐกิจระดับโลก การติดต่อ
ค้าขายต้องมีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและเชื่อมโยงโครงข่ายที่ดี การก่อสร้างถนนเป็นภารกิจ
ส าคัญของกรมทางหลวง  ดังนั้นควรปรับปรุงการบริหารโครงการก่อสร้างให้มีประสิทธิผล 
นอกเหนือจากคุณภาพของงานแล้วควรมุ่งเน้นความสะดวกและปลอดภัยของผู้ใช้ทาง  มีการบูรณา
การการท างานที่ดี และมีความโปร่งใสในการท างาน ควรน าเทคโนโลยีและความรู้ที่ทันสมัยช่วย
การด าเนินงานให้มีประสิทธิภาพ 
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  5.3.2   ข้อเสนอแนะในการวิจัยต่อเนื่อง 
จากการศึกษาความพึงพอใจของประชาชนที่มีต่อโครงการก่อสร้างทางบริการทางหลวง
หมายเลข 7 สายกรุงเทพมหานคร – บ้านฉาง เพื่อให้เกิดผลที่ดียิ่งขึ้นขอเสนอแนะให้มีการวิจัยศึกษา
ความพึงพอใจของผู้ใช้บริการทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ทางหลวงหมายเลข 7  
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